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La superioridad aérea aliada fué resolutiva 
en la prolongada batalla del Atlántico 


Se ha dado recientemente a la publicidad 
“por el Gobierno británico un informe deta- 
Tllado sobre la que con razón fué llamada 
“Batalla del Atlántico”, que es el primer 
«documento oficial en. que se enjuicia aqué-* 
lla con la máxima objetividad y la mayor 
"precisión en los datos, dándonos asimismo, 
“por primera vez, una visión de conjunto 
de dicha batalla, que a lo largo de seis años 
“y con diversas alternativas tuvo por esce- 
nario las inmensidades oceánicas. 


“La derrota de los U-Boats por los alia- 
«dos, en el Atlántico Norte, no puede ser ad- 
judicada a una sola Arma o Servicio, Los 
hombres de mar, de aire y de ciencia de 
las Naciones Uriidas, combinados, coopera- 
ron a la Victoria”. Así se expresa el citado 
informe, dando a continuación los detalles 
sobre -la participación que a cada uno de 
estos elementos hubo de corresponder en 
el éxito obtenido. 

Las Air Forces no trabajaron solamente 
en cooperación con las Fuerzas navales, 
sino también en operaciones estratégicas 
independientes. Los Mandos aéreo y naval 
trabajaban en un mismo Cuartel General, 
situado en tierra, desde el cual dirigían sus 
respectivas partes dentro del plan general. 


Coronel JACOBO DE ARMIJO 


Las Fuerzas aéreas, en sus misiones ofen- 
sivas de ataque a los submarinos, en el trán- 
sito entre sus bases y las líneas de nave- 
gación, operaban independientemente, pero 
cuando escoltaban convoyes trabajaban en 
cooperación con las Fuerzas navales, 


Más de 120.000 salidas en el servicio de 
protección de convoyes y en patrullas ofen- 
sivas en el área de los U-Boats fueron rea- 
lizadas por la RAF, el Coastal Command y 
la Royal Canadian Air Force, totalizando 
850.000 horas de vuelo y cien millones de 
millas recorridas, frecuentemente en las 
peores condiciones atmosféricas, 


Los bombardeos aliados contra las ba- 
ses de submarinós situadas a lo largo de 
toda la costa occidental de Europa, desde. 
el norte de Noruega hasta la frontera es- 
pañola, asi como el de las factorías del in- 
terior y la destrucción y dislocación de las 
vias férreas y canales, dificultando la fa- 
bricación de piezas de los submarinos y su 
traslado, para ser montadas, a los astille- 
ros de la costa, ejercieron también una po- 
derosa influencia en el colapso de la guerra 
submarina en que terminó la. Batalla del 
Atlántico. : 
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“Por otra parte, a lo largo de la minucio- 
sa descripción que de la batalla se hace, di- 
vidiéndola en ocho tiempos o periodos, pue- 
de claramente, observarse cómo se iba pa- 
sando de uno a otro bando la supremacía 
en el mar al compás del desarrollo de sus 
Fuerzas aéreas, Con arreglo al ya viejo axio- 
ma, dominaba en la superficie, en cada caso, 
aquel de los contendientes que poseía el do- 
minio del aire. 


Al principio de la batalla, la Gran Bre- 
taña, sola frente al Reich alemán y débil en 
el aire, más por la cantidad que por la cali- 
dad de sus aviones, hubo de contemplar im- 
potente cómo los submarinos alemanes ata- 
caban impunemente a su flota mercante, 
recluian en sus puertos a la Armada real y 
llegaban osadamente (caso del Teniente 
Prien) a introducirse en sus bases navales 
para atacar a los poderosos acorazados de la 
Home Fleet. Como elementos de escucha an- 
tisubmarina, sólo se disponía del detector 


“Asdic”; el “radar”, “todavia en sus comien- : 


zos, no formaba parte integrante de sus 
equipos de localización, y la situación era 
angustiosa en extremo, pues los convoyes, 
tan necesarios para aprovisionar las Islas 
Británicas, se encontraban a merced de sus 
enemigos, que estrechaban cada vez más el 
bloqueo que pretendía asfixiarles. En este 
primer periodo tuvo lugar el torpedeamien- 
to del portaviones “Courageous”. 


Las medidas, esencialmente marítimas, 
que toma Inglaterra a partir de este momen- 
to para hacer frente a la situación, no con- 
siguen aliviar la presión que sufren los 
abastecimientos de las Islas Británicas. 
Consisten éstas en el aumento de los bu- 
ques de escolta de los convoyes mediante 
la compra a Norteamérica de cincuenta 
destructores. Por otra parte, la obligada na- 
vegación en convoy, no solamente es causa 
de grandes retrasos en la llegada a Gran 
Bretaña de los abastecimientos necesarios, 
sino que ofrece a los grupos de submari- 
nos distribuidos a la espera por todo el 
Océano Atlántico, una presa fácil de atacar 
y desorganizar. De junio de 1940 a marzo 
de 1941, que transcurre el segundo perío- 
do, las pérdidas aliadas en buques de gue- 
rra y de comercid van en aumento; co- 
mienzan a emplearse a bordo de los buques 
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.de escolta y también de los mercantes al- 
gunos aviones de caza catapultados, que 
después se dejaban perder en un amaraje 
forzoso en pleno Atlántico, si su alejamien- 
to de la tierra firme na les permitía aterri- 
zar en alguna de las islas situadas hacia el 
norte del Atlántico. Pero estos aviones, de 
reducida autonomia e inseguro regreso, no 
se encontraban en las mejores condiciones 
para hácer frente a los poderosos aviones 
de la Luftwaffe, que llevaba cada vez más 
hacia el interior del Océano la acción dle 
sus grandes y ligeros Fockke Wulf “Cón- 
dor”, cuatrimotores de reconocimiento y 
bombardeo, que actuaban en estrecho enla- 
ce con las flotillas de submarinos, a las que 
avisaban de la marcha de los convoyes y 
protegían del ataque de los. buques de es- 
colta, 


Hubieran podido emplearse portaviones 
para proteger la marcha de estos convoyes; 
pero, aparte de-la dificultad de que buques 
de su andar acomodasen su marcha a la len- 
titud de los convoyes, formados en su ma- 
yor parte por viejos y lentos buques .mer- 
cantes, así como de no disponer Gran Bre- 
taña en aquellos momentos de un gran nú- 
mero de portaviones, su vulnerabilidad: ante 


» el ataque del submarino era-tan grande, que 


hubieran precisado de una numerosa pro- 
tección de pequeñas unidades navales. 


El tercer periodo, de marzo a diciembre 
de 1941, y el cuarto, desde dicho mes a ju- 
lio de 1942, fueron los más desastrosos para 
la navegación aliada por el Atlántico, a cau- 
sa del aumento y perfeccionamientos expe- 
rimentados por la flota submarina alema- 
na; que puso en peligro de colapso a toda 
la defensa y producción británica. El bloqueo 
era angustioso, y gran número de barcos- 
cisternas fueron hundidos. La RAF, aun- 
que en continuo crecimiento, había enfoca- 
do su programa de construcciones hacia la 
caza y el bombardeo ligero, y si bien' sus 
aviones de intercepción eran magnificos 
—“Spitfires” y: “Hurricanes”—, carecía de 
aviones con el radio de acción suficiente 
para adentrarse en las inmensidades oceá-. 
“nicas en misiones de vigilancia. Salian, eso 
sí, al encuentro de los convoyes, creando 
una especie de zona de seguridad alrededor 
de las Islas Británicas, y más adelante, cor . 
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la organización de bases aéreas de apoyo en 
Islandia, esta zona de protección pudo am- 
pliarse al espacio comprendido entre dicha 
isla danesa y las Seetland. 


En el quinto. período, de agosto de 1942 
a mayo de 1943, la situación experimenta 
un cambio favorable para-las armas alia- 
das. La entrada de Norteamérica en la gue- 
rra, al poner su poderosa industria a con- 
tribución de las necesidades militares, per- 
mitió enfocar el problema de manera efi- 
caz mediante la transformación en por- 
taviones auxiliares de un cierto número de 
buques de carga, que, dotados de cortas 
pero suficientes cubiertas de despegue, po- 
dían acompañar a los convoyes y proteger- 
los con los aviones en ellos transportados. 
Al mismo tiempo aumentaba el radio de 
acción de los aviones basados én tierra, tan: 
to en la costa occidental de la Gran Bre- 
taña como en Islandia, con la entrada en 
servicio de rápidos bimotores aptos para 
diversos servicios (caza, reconocimiento y 
bombardeo) y dotados de una mayor auto- 
nomía. Por último, la cesión por Portugal 
de bases en las Azores, contribuyó en gran 
manera a dominar desde el aire una amplia 
zona situada al sur de las rutas marítimas 
Jel Atlántico septentrional, 


Esta superioridad aérea, iniciada en el 
anterior periodo, fué confirmándose en el 


sexto (de junio a agosto de 1943); aumen-. 


taron también en esta época los progresos 
alcanzados en materia de radiolocalización, 
con el perfeccionamiento de los sistemas 
basados en el “radar”. Sin embargo, toda- 
vía hubieron de experimentarse sensibles 
pérdidas de navíos a consecuencia de la en- 


trada en servicio por parte alemana de avio-' 
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Una de las fases de la Batalla; del Atlántico se 
caracterizó por la púuesta en juego de portaviones 
para proteger los convoyes. En la foto vemos el 
despegue de cazas “Hellcat” norteamericanos en 
misión de vigilancia. 


nes de un mayor radio de acción, y al em- 
pleo de las bombas “volantes” , teleguiadas 
desde un avión “nodriza”, cuyas primeras 
noticias se tuvieron en el ataque a un con- 
voy proveniente de Africa, a la altura de las 
Azores, y en otro, a una patrulla naval de 
vigilancia en el Golfo de Vizcaya. 


Se puso en juego entonces una nueva 
táctica, y en el séptimo período (septiem- 
bre de 1943 a abril de 1944) ' sin abandonar 
la protección directa del tráfico marítimo, se 
emprendió la persecución de los submari- 
nos en sus madrigueras mediante la estre- 
cha vigilancia de las mismas, que en gran 
número, y formidablemente protegidas con 


«costosas instalaciones de cemento, se exten- 


dian por toda la costa occidental de Euro- 
pa, y el bombardeo concentrado de los ta- 


e bimotor A Bristol «Beaufighter”, avión lorpedero muy empleado por el Mando de Costas 
durante la cis guerra, 
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lleres y astilleros alemanes destinados a la 
producción de dicha arma naval, en los que 
350 submarinos en construcción estaban 
preparados para hacerse a la mar en el si- 
guiente año. 


Se consiguió convertir en muy precaria 
la actividad de los submarinos en el Atlán- 
tico, a los que la estrecha vigilancia aérea 
obligaba a permanecer en inmersión duran- 
te todo el día, no pudiendo salir a la su- 
perficie para reponer sus baterías y provi- 
sión de oxígeno, más que protegidos por las 
sombras de la noche. Aun en éstas, €ran 
fácilmente localizados por los procedimien- 
tos radioeléctricos utilizados para la protec- 
ción de los convoyes. Disminuyó conside- 
rablemente la tensión, y consiguió lograrse 
una relativa: seguridad-en las bien protegl- 
das rutas atlánticas. 


Por fin, en el octavo y último periodo, 
de mayo de 1944 al final de la guerra, ga- 
nada la batalla del Atlántico y en vías de 
destrucción total la industria naval gor- 
mana, se concentró el esfuerzo en la pro- 
tección de la zona del Canal de la Mancha, 
por la que habría de discurrir la fase final 
de la guerra, en vísperas ya de la invasión, 
mientras que por el Atlántico norte y los 
“fiords” noruegos se daba caza a las últi- 
mas unidades navales alemanas. 


Como balance de dicha larga y costosa 
batalla del Atlántico, se hace constar en el 
citado informe británico que 4.786 barcos 
de comercio británicos, de los restantes 
aliados y neutrales, fueron torpedeados, to- 
talizando más de 21 millon=s de toneladas 
perdidas. 

Ante la ruda exposición de los hechos, 
que hoy por primera vez pueden enfocarse 
con objetividad y desapasionamiento, en una 
visión global de la denominada batalla del 
Atlántico, que puso a Gran Bretaña al bor- 
de de la: derrota en algunos de sus más 
angustiosos momentos, pusden aprec.arse 
claramente sus tres fases principales: . 
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Primera. Los submarinos alemanes do- 
minan y siembran el terror en el Atlántico: 
Norte, sin que Gran Bretaña pueda oponer- 
les una fuerza eficiente que limite sus efec- 
tos destructores en los casi indefensos con- 
voyes. Las jaurías de submarinos escogen, 
ocultos en la inmensidad oceánica, el mo- 
mento favorable para sus ataques, que rea- 
lizan generalmente navegando en superfi- 
cie, sin el temor a ser descubiertos. Su 
aviación de gran radio de acción, partiendo 
de las costas noruegas, se interna protun- 
damente en el Atlántico, y los protegs y tie- 
ne al corriente del movimiento de los con- 
voyes. 

Segunda. Entran en servicio ports vio - 
nes auxiliares y las bases acreas de Islan- 
dia y las Azores. El Atlántico entero cae: 
bajo alas aliadas, y a los aviones de la Luft- 
wafíe pueden oponerse ya cazas británicos: 
y norteamericanos, Los submarinos son lo- 
calizados fácilmente por los aviones y tam-. 


“bién por los navíos de escolta, gracias a: 


mejores sistemas radioeléctricos de locali- 
zación, que culminan en el “radar”. Dismi- 
nuye el porcentaje d2 hundimientos, y los 
submarinos sufren grandes pérdidas. 


Tercera. Toma la ofensiva la aviación 
aliada, dominadora ya de los cielos europeos. 
Los submarinos son barridos del Océano y 
atacados en sus bases y talleres, quedando- 


“anulada su peligrosa actuación. Poco des- 


10 


pués, esta misma aviación produce el co- 
lapso final de la industria de gusrra al:ma- 
na, precipitando así la derrota del III Reich. 


He aqui expuesta sucintamente, de ma- 
nera esquemática, esta gran batalla de seis. 
años de duración, durante la cual se puso: 
de manifiesto de manera incontrovertibl: la. 
gran verdad que encierra la ya antes cita- 
da y manoseada frase sobre la absoluta ne- 
cesidad de “dominar en el aire para lograr 
la libzrtag de movimigntos, y, por tanto, 
también de decisión, en la superficie”. 








En la Revista de Aeronáutica (mes de febrero). 


se examinaron comparativamente las caracterís- 
ticas esencia2s de las ayudas más importantes 
para la navegación aérea de larga distancia. Se 
hacía entonces, como prólogo general, un resu- 
men de las causas y de los precedentes que 
motivaron la reunión de la Conferencia 
Mundial de Radio y Radar. Si uno de los 
puntos de discusión—acaso el de más tras- 
cendencia futura—fué en aquella Conferen- 
cia la elección con carácter universal de una 
ayuda para vuelos de larga distancia, otro 
punto importante de discusión—acaso el 
más empeñado—fué la posible elección de 
una ayuda para navegación instrumental a 
corta distancia, 


. 


“Entrando de lleno en materia, el primer 
motivo de sorpresa puede ser esta subdi- 
visión de campos de:acción y el consiguien- 
te escalonamiento de ayudas. No son, en 
efecto, muy aparentes las razones que acon- 


sejan clasificar la navegación—desde el pun- 


to de vista de la red de ayudas terrestres— 
en larga y corta distancia. Al menos, con- 


viene una explicación de cuál es la dife- 


rencia entre unos y otros. 


Una razón podría ser la necesidad, o la 
exigencia, de un grado de precisión muy 
diferente. Un avión a larga distancia de su 
aeródromo de arribada, prevista la: natural 
reserva de combustible en proporción al 
largo recorrido de su vuelo, podria no ne- 
cesitar tanta precisión al determinar su 
posición, como en un vuelo a corta distan- 
cia. Igualmente, un avión empeñado en un 





LUIS DE AZCARRAGA 


largo recorrido, sobre el mar o sobre tie- 
rra, puede ascender económicamente a una 
altura de crucero mayor que en un vuelo 
corto, y así, para su seguridad contra coli- 
siones, podría no exigir tanta precisión 
como otro avión en vuelo de corta distan- 
cia. Podría ser ésta una razón; pero no 
aparece suficiente, pues el grado de preci-. 
sión que la Conferencia estimó necesario 
para las ayudas de larga distancia, no es ' 
mucho mayor que para las de corta dis- 
tancia. 


La precisión que actualmente se estima 
como posible en las ayudas a corta distan- 
cia es el 5 por 100 de la distancia medida y 
3" del azimut, tomando como desvío máxi- 
mo tres millas, Los valores respectivos 
para las ayudas a: larga distancia son el 
1 por 100 de la distancia, aceptando hasta 
ciñco millas para distancias pequeñas (véa- 
se Revista de Aeronáutica del mes de fe- 
brero). Si bien la tolerancia límite es ma- 
yor para larga distancia, en cambio, el 
error posible en proporción a la distancia 
se acepta mayor en la navegación de cor- 
ta distancia, y esto encierra gran impor- 
tancia cuando la ayuda terrestre pertenece 
al tipo de coordenadas polares. Se apoya tal 
exigencia- para los vuelos a larga distan- 
cia, no en-razones de seguridad tanto como 
en razones de economía; en definitiva, se 
pretende conseguir tal precisión que pueda 
reducirse el combustible en reserva y au- 
mentar así la carga útil. Creemos que esta 
explicación no es del todo convincente; pero 
así se aceptó en la Conferencia. 
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Si la exigencia de precisión no es muy 
diferente, tampoco es bastante razón la po- 
sibilidad de alcances muy diferentes. Por el 
contrario, siempre que se cubra el total de 
la superficie volada, las ayudas de largo al- 
cance podrían servir—y de hecho sirven 
hoy—lo mismo para vuelos largos que para 


vuelos cortos. Tal es el caso hoy de los ra- 


diofaros “Sol” o del Standar Loran, pese 
a la extensión superficial que en total cu- 
bren hoy, relativamente limitada por el re- 
ducido número de estaciónes en Servicio. 


La verdadera razón de esa clasificación, * 


a larga' y corta distancia, hay qúe buscarla 
en el problema de la recalada, sobre todo en 
vuelo instrumental y en zonas de gran den- 
sidad de tráfico. Más que de vuelos largos 
y cortos, se trata de ayudas lejanas y pró- 
ximas a la arribada, Esto supone que un 
vuelo de largo recorrido puede necesitar 
las dos redes de ayudas si el avión preten- 
de llegar a un aeródromo que por su cate- 
goría o por su situación está en una zona 
que exige especiales condiciones en la re- 
calada. En cambio, un avión en vuelo de 
mediano recorrido sobre una supeficie con 
abundantes aeródromos o ayudas a corta 


distancia, puede ir de una en otra utilizan- - 


do un solo tipo de ayudas; y análogamen- 
te, un avión en vuelo largo, arribando a una 
superficie de pequeña densidad de tráfico, 
puede no necesitar más sistema que el de 
larga distaricia, limitando la ayuda de re- 


calada en todo caso a solo .el aeródromo de. 


fin de etapa. 


Aclarado así el alcance de la subdivisión 
de las redes, se centra también la discusión 
sobre los tipos de ayudas a elegir para uni- 
versalización. En el problema general de 
recalada hay dos aspectos esenciales: uno 
es la estimación del tiempo de arribada al 
aeródromo donde se dirige el avión; el otro 
es la ordenación de la corriente de tráfico 
para evitar apelotonamientos sobre el aeró- 
dromo. 


La estimación del tiempo de arribada es 
la última consecuencia de la navegación a 
estima; 
muy bien las condiciones reales de la nave- 
gación, velocidad efectiva, rumbo efectivo 
y deriva, lo que se obtiene por la determi- 
nación precisa de la posición de la aeronave 
en cualquier momento para comprobar la 
estimación previa. Determinar posiciones 


para resolverlo hay que conocer. 
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en. vuelo instrumental es, pues, el primer 
aspecto esencial. 


Pero no basta con una correcta determi- 
nación del tiempo de arribada cuando se 
llega en vuelo instrumental a un aeródromo 
congestionado de tráfico. Para evitar ries- 


gos de colisión y para. ahorrar enojosos mo- . 


vimientos de espera, el mejor medio es 
escalonar las recaladas partiendo de los 
tiempos estimados para las llegadas. Y este 
escalonamiento aconseja que los aviones 
puedan seguir, en cualquier momento, cual- 
quier ruta con guía bien segura. La identi- 
ficación de caminos a seguir es, pues, el 
segundo aspecto, 


Entran ahora en consideración los reque- 
rimientos funcionales para que estas ayu- 
das de la navegación aérea a corta distan- 
cia cumplan el fin particular de la recala- 
da. Los requerimientos no son difíciles de 
fijar si se piensa en la conveniencia ideal; 
pero son demasiado fuertes para alcanzar- 
los en un plazo breve. De aquí que parez- 
ca mejor dividirlos en dos partes: una, que 
comprende las exigencias a que debe lle- 
garse, lo que en definitiva equivale a un 
programa de trabajo para la técnica; otra 
parte, que comprende el minimo exigible de 
modo inmediato dentro de las posibilidades 
de las instalaciones que hoy están en uso 
o en terreno experimental, 


La primera parte, o sean las exigencias fun- 
cionales a que debe aspirarse. como crite- 
rio general, resulta más o menos como 
sigue: 

a) -Carácter.—La información debe propor- 
cionarse en forma directamente aplicable 
para el manejo de la aeronave. Debe ser 
apta, en primer lugar, para el propio pilo- 
to, pero también para presentarse a otro 
miembro de la tripulación. Y debe ser de 
carácter universal, es decir, capaz de use 
en toda la extensión mundial. 


b) Tipo—El sistema debe dar indicación 
continua y visual, de la distancia y del azi- 
mut, de la aeronave en relación con los pun- 
tos geográficos seleccionados dentro del re- 
cubrimiento del sistema, o también debe 
permitir, en cualquier tiempo, el determi- 
nar la posición de la aeronave por un mé- 
todo de intersecciones con relación al sue- 
lo. Debe, además, dar indicación visual, con- 
tinua, que permita “a la aeronave seguir 


12. 
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cualquier camino operativamente deseable, 
de modo que el vuelo se ajuste a una pre- 
via estimación de tiempo de arribada. 


c) Extensión.—El sistema debe ser útil, tan- 
to para vuelo automático como normal. 
Debe permitir la integración en un conjun- 


to que ayude'a realizar automática e ins- 


trumentalmente: el despegue, la navega- 
ción, las comprobaciones de posición, el con- 
trol de tráfico y el aterrizaje. No debe li- 
mitar el uso de aeródromos y espacios aé- 
reos. Debe estar libre de perturbaciones, 
dé modo que sea práctico en cualquier con- 
dición atmosférica. No debe suponer detri- 
mento a las caracteristicas propias de la 
aeronave, Y debe permitir el uso simultá- 
neo de la navegación con la instalación es- 
pecifica de comunicaciones. 


d) Fallos.—El sistema debe dar al piloto del 
avión indicación inmediata y positiva del 
fallo o mal funcionamiento de cualquier ele- 


mento, sea del equipo terrestre, o sea del 


equipo a bordo del avión. Debe también 
permitir que si el equipo terrestre padece 
de momentáneo error, haya, a la vez, una 
indicación de ello para el control terres- 
tre, y un cambio sustancial en el carácter 
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III. Los errores permitidos en coorde-- 


. nadas geográficas, O por intersecciones, con 


relación al suelo, deben ser análogos a los. 
anteriores, y en ningún caso, superiores a: 
5 kilómetros (3 millas). i 


IV. Los errores se entienden como la 
suma de las imprecisiones causadas por el 
equipo de tierra y pon el equipo de a bordo,. 
hasta la presentación final para los tripu- 


« lantes. Tales grados de precisión; sobre la: * 


base de la ley de Gauss, deben ser satis- 


.fechos por el 95 por 100 de las observa-. 


de la información para el piloto, de modo ' 


que se comprenda fácilmente que se han re- 
basado las tolerancias náturales del sistema. 


La segunda parte, osea el conjunto de exigen- 
cias mínimas que pueden pedirse como ob- 
jetivo inmediato, en el estado actual de la 
técnica, fué fijado por la Conferencia de 
Radio y Radar (véase OPACI, COT Draft/ 
/77, 22-11-1946) en la forma siguiente: 


L 
debe ser tal, que el piloto de un avión pue- 
da, en condiciones normales, cumplir la es- 
tima del tiempo de arribada, con error de 
treinta segundos en más o menos, supuesta 
hecha la estimación a 80 kilómetros (50 mi- 
llas) del lugar de arribada. 


1. Los'errores en coordenadas polares, 
para las determinaciones de posición, deben 
ser menores del 5 por 100 de la distancia 
en más o menos, y tres grados de azimut 
en más o menos: Se tomarán como lími- 
tes máximos de error: 400 metros. (1/4 de 
milla) en las proximidades del aeródromo 
donde se intenta el aterrizaje, supuesto que 
se esté dentro. del- control de recalada; o 
5 kilómetros (3'millas) en los demas casos. 


La precisión operativa del sistema 


ciones. 


No hay, por el momento, ningún siste-- 
ma de fácil adquisición que cumpla, no ya 
los requerimientos ideales, sino tan siquiera 
las mínimas exigencias. Sin embargo, algu: 
no de los sistemas actuales deja esperar 
que con perfeccionamientos hoy en curso: 
de ejecución, entrarán, al menos, en-las con- 
diciones.minimas. Y sobre ellos se ha hecho: 
el estudio comparativo. 


En las demostraciones previas se inclu- 
yeron todos los sistemas hoy en uso, y al- 
gunos otros todavía en plan experimental. 
Las demostraciones en Inglaterra presenta- 
ron, principalmente, material inglés, dedu- 
cido del que se usó en la: guerra, y se con- 
cretaron especialmente al sistema “Gee'” 
y al sistema “Eureka-Rebecca”. Las demos- 
traciones celebradas en los Estados Unidos,. 
y más concretamente en Indianópolis, pre- 
sentaron material construído por la Civil 
Aeronautic Administration, juntamente con. 
otro deducido del que usaron durante la 
guerra las Fuerzas aéreas del Ejército y 
de la Marina; de modo particular apoya-" 
ron las demostraciones del radio-guía di- 
reccional de muy alta frecuencia. Final-- 
mente, otras demostraciones habidas en: 
Otawa mostraron algún material australia- 
no, y principalmente una derivación, o me-- 
jor, una nueva aplicación del sistema “Gee”.. 


Aunque no suponemos agotados—mucho- 
menos para España— los antiguos sistemas 
de radiogoniometría, radiofaros no direccio-- 
nales y radio-guías de frecuencia media, no- 
incluimos aquí cuadros comparativos de de- 
talle para esos sistemas. En realidad, son: 
ya bien conocidos por los años que llevan 
de uso, y no parece necesario insistir sobre: . 
ellos en una comparación de detalle. Por 
otro lado, a no ser una red de radiogonio- 


' metría en alta frecuencia, con indicadores: 
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visuales de la dirección y del sentido, debe 
estimarse que esós' sistemas antiguos no 
alcanzan, en su estado actual, las exigen- 
cias mínimas que la Conferencia estimó ne- 
cesarias desde el punto de vista operativo; 
su capacidad de progreso es también muy 
limitada. No obstante, y aunque no los esti- 
memos como fundamentales en este comen- 
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por las características propias del radiogo- 


_niómetro y de su entretenimiento, y por- 


tario, deben considerarse todavia esos sis-- 


temas como insustituíbles por algunos años 
en la mayor parte de los países; y como 
complementarios, por un plazo todavía más 
largo, prácticamente para todos los países, 
y más aún para ciertas zonas de la super- 
ficie terráquea, 


El sistema de radiofaros no direccionales, 
con el complemento de radio-compás a 
bordo de la aeronave, constituye todavía 
hoy un sistema excelente y muy económi- 
co para asegurar el vuelo y para dar con- 
fianza al piloto. Ciertamente que el grado 
de precisión para situar un avión sobre la 
carta, en vuelo instrumental, no es ni con 
mucho el que piden los requerimientos mí- 
nimos operativos, pensando en una zona de 
gran densidad de tráfico. Estos radiofaros, 
que resuelven perfectamente la recalada in- 
dividual de una aeronave, presentan, sin 
embargo, algunas dificultades para canali- 
zar una densa corriente de tráfico cuando 
en la recalada coincide un número elevado 
de aviones. Para el caso concreto de Espa- 
ña sigue siendo todavía un método bueno; 
barato, porque. las instalaciones de tierra 
son sencillas, fáciles de cuidar y no exigen 
atención constante del personal, y también, 
porque los equipos de a bordo del avión son 
relativamente muy simples. Además, y pues- 
to que el piloto obtiene la información por 
sí mismo y en el tablero de instrumentos 
de su cabina, este método de navegación le 
da una gran confianza, El tráfico aéreo 
en los Estados Unidos, tanto militar como 
comercial y privado, fué, y en parte sigue 
siendo, partidario de este sistema. 


Junto a él, el sistema de radiogoniome- 
tría en tierra presenta también ciertas vir- 
tudes. Considerando el equipo del avión, es, 
sin duda, el sistema más sencillo y barato, 
puesto que no exige ningún equipo espe- 
cial, ni exige tampoco cartografía especial, 
ni ninguna clase de interpretación por parte 
del piloto. En cambio, este sistema es en 


que exige personal especialista. Además, y 
a diferencia de los radiofaros, los datos 
para determinar la posición de la aeronave 
son obtenidos en tierra y trasladados al pi- 
loto, con lo que éste puede sufrir las con- 
secuencias de un error en el operador te- 
rrestre, Con todo, el inconveniente mayor de 
los radiogoniómetros normalmente usados 
hasta ahora está en la posibilidad de erro- 
res, que nacen del terreno, de las caracteris- 


" cas de propagación y de la situación atmos- 


férica, junto a muy irregulares alcances, se- 
gún el emplazamiento y las perturbaciones. 


Esste inconveniente, y también en parte el 


de los errores operativos del personal te- 
rrestre, quedan dulcificados con los radio- 
goniómetros de alta frecuencia (con indi- 
cadores visuales) del tipo Ardcock. Con ellos 
puede montarse una red útil para que las 
Centrales de Navegación puedan apoyar a 
toda clase de aviones, incluso los más sen- 
cillos de turismo, y particularmente aque- 
llos cuyas tripulaciones no poseen medios 
o conocimientos para una navegación de ca- 
rácter superior. Reconociéndolo así, la pro- 
pia Organización Internacional de Aviación 
Civil recomienda que, aun contando con 
otros sistemas de navegación, sigan en ser- 
vicio los radiogoniómetros como ayuda para 
los aviones en caso de emergencia, y para 
complemento de las Centrales de Navega- 
ción. 

A los radiogoniómetros les sucede para 
la, recalada algo de lo dicho para los radio- 
faros. Ayudan perfectamente a un avión en 
recalada sobre un aeródromo; incluso con 
ventaja sobre el radiofaro, el radiogonió- 
metro puede intervenir eficazmente cuando 
la tripulación no es experta en recaladas 


- con vuelo instrumental, Pero es sistema que 


tierra más complicado que el de radiofaros, . 
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se satura relativamente fácil, y no se pres- 
ta a recaladas simultáneas de varios avio- 
nes en zonas de gran densidad de tráfico. 
Para el caso concreto de España, la radio- 
goniometria en red terrestre ' sigue siendo 
un método muy útil, particularmente con la 
paulatina sustitución de los radiogonióme- 
tros antiguos por otros Ádcock de onda 
media: y.de onda corta. Este método fué de 
antiguo favorecido por la técnica inglesa, 
que no abandona hoy la mejora de los 
equipos. 
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Finalmente, entre los sistemas antiguos 
y por ello bien conocidos, existe el de ra- 
dio-guías, es decir, radiofaros, que en lu- 
gar de permitir la misma información en 
todos los rumbos, emiten haces de fácil in- 
terpretación y orientados en rumbos con- 
cretos. Este sistema es, en cierto modo, una 
derivación del de radiofaros; pero aplica- 
do a rutas aéreas bien definidas, formando 
en el cielo caminos aéreos. De origen norte- 


americano, reúne muchas de las ventajas de 


los radiofaros en cuanto al equipo de a 
bordo, ya que una simple estación de co- 
municaciones puede ser suficiente. Pero el 
empleo extenso de este método exige en 
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cierta densidad de' tráfico. En el aeropuer- 
to de Barajas, por ejemplo, donde está ins- 
talado, resuelve el problema; Pero, eviden- 
temente, tampoco este sistema cubre la to- 
talidad de las exigencias operativas que se 
fijaron en la Conferencia de Radio y Radar. 


Por esa limitación de los tres sistemas, 
respecto a los requerimientos operativos d.l 
futuro, no los incluimos en los cuadros com- 
parativos de detalle. Tampoco hemos in- 
cluído—y esto por no complicar la aten- 
ción— aquellos sistemas que son demasia- 
dos nuevos, tan nuevos, que aún están en 
terreno de investigación, o a lo sumo ex- 





Operadores de una estación GCA. En primer término el indicador de distancia; en segundo el de azi- 
mat, y el tercero el que transmite las indicaciones al avión. 


tierra muchas instalaciones, ya que el alcan- 
ce es limitado. Parece mejor reservarlo 
como complemento para recaladas, sea so- 
bre el sistema de radiofaros, o sobre el dz 
radiogoniómetros; el radio-guía, una vez 
efectuada la navegación por cualquier otro 
medio, ayuda muy eficazmente en la reca- 
lada, de modo que los -radio-guías podrían 
limitarse en su empleo a ciertos aeródro- 
mos. En este caso, la recalada tiene tam- 
bién un punto concreto de espera si al ra- 
dio-guía se une una baliza vertical, por 
ejemplo, el sistema de cono de silencio; así 
es útil no sólo para recaladas individuales, 
sino tambien para simultáneas, en zonas de 
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perimental, y que sólo pueden tenerse en: 
cuenta como esperanzas del futuro. 


Concre:amente, los cuadros incluyen al 
radio-guía direccional de muy alta frecuen- 
cia (que pertenece al tipo de onda conti- 
nua) con su complemento de medidor de 
distancias, y a los sistemas del tipo de im- 
pulso conocidos por “Gie” normal, “Gee” 
de base corta, radio-guía múltiple, “radar” 
aéreo y variante de impulsos del radio-guia- 
direccional norttamericano primeramente 
citado. Como se ve, en este caso (aún más 
que en las ayudas de navegación a larga dis- 
tancia) hay verdadera abundancia de equi- 
pos “radar” frente a: los de-onda continua. 
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'Sin embargo, la discusión 'quedó casi limita- 
da al sistema “Gee”, por un lado, y al radio- 
guía direccional norteamericano, por el otro. 


En un breve resumen de los sistemas cita- 
dos, justificando la brevedad por los deta- 


lles que proporcionan los cuadros que se 


adjuntan, cabe decir lo que sigue: 


El radio-guía direccional norteamericano 
de muy alta frecuencia, es una consecuen- 
cia directa de la tendencia norteamericana 
en el uso de radiofaros y radio-guías. Para 
un piloto .acostumbrado al radio-guía, éste 
presenta la gran ventaja de marcarle una 
senda que puede seguir muy fácilmente; 
tiene, en cambio, la desventaja de que los 
radio-guíás antiguos sólo daban un nume- 
ro muy reducido de rayos dirigidos, a dife- 
rencia de los radiofaros no direccionales, 
que eran igualmente útiles en todos los 


rumbos del horizonte, Uniendo las dos con- 


diciones, surge la'idea del radiofaro que 
marque rayos perfectamente indentificables 
por separado; o lo que es lo mismo, el 
radio-guía con número de rayos teórica- 
mente infinito. Así es el radio-guía direc- 


cional norteamericano de muy alta frecuen-* 


cia (v. h. f. omnidireccional range). La ins- 
talación no es muy complicada en tierra, 





Antena portátil de “radar” utilizada por la Marina 
norteamericana. 
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y no necesita personal especialista constan- 
temente presente, Precisa, desde luego, 
equipo especial a bordo del avión, pero su 
manejo e interpretación no presenta difi- 
cultad. > 


Con este radio-guía, el piloto de la aero- 
nave no solamente tiene—con mayor exac- 
titud que en el radiocompás—una marca- 
ción de la aerónave respecto. al lugar del 


* radio-guía, sino que tambien puede efectuar 


la recalada sobre dicho radio-guía (cuando 
se halla en las proximidades del aeródro- 
mo) entrando por el rumbo que desee. Res- 
pecto a las ayudas de navegación a larga 
distancia, el “omni-range” puede en cierto 
modo compararse al radiofaro tipo “Sol”. 


Segunda etapa en la evolución del radio- 
guía será el tipo de impulsos, dentro del 
sistema general ya mencionado como. fun- 
cionamiento. Por otro lado, complemento 
del radio-guía es el equipo medidor de dis- 
tancias (D. M. E., “distance measuring 
equipment”), que permite al piloto obtener 
un dato preciso de la distancia al radio- 
guía; de este modo está resuelto el pro- 
blema de posición:con una sola instalación 
terrestre; trabajando el conjunto en la fami- 
lia de coordenadas polares. 


En cierto modo, un sistema “semejante a 
la combinación de radio-guía y medidor de 
distancias, lo encontramos también en el 
“Eureka-Rebecca”, que permite 'al piloto' 
orientarse y medir la distancia. Este siste- 
ma pertenece al tipo “radar” (de trabajo por 
impulsos) y fué visto en las demostracio- 
nes inglesas. Se ha usado durante la gue- 
rra, y en el orden militar presenta grandes 
ventajas, porque la'instalación terrestre es 
muy simple. El sistema pertenece al tipo 
“radar” de respuesta; es decir, que la es- 
tación del avión emite un haz de' impulsos, 
que al encontrar en tierra una instalación 
adecuada, hace reaccionar a ésta, que res- 
ponde y emite otro haz de impulsos recibi-- 
dos por el avión. El resultado es que 'a la 
vista del navegante (no del “piloto, por el 
tamaño del tubo receptor) aparece una in- 
dicación clara de la distancia al objeto y 
una información de si el avión se dirige 
hacia la derecha 'o hacia la izquierda de la 


línea que le une con la instalación en tie- 


rra. Como apoyo para localizar una unidad 
de desembarco aéreo o cualquier otro obje- 
tivo terrestre, este sistema es muy útil; 
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pero ni su alcance es tan grande como fue- 


ra necesario, ni su precisión cumple los re- ' 


quisitos operativos marcados en la Confe- 
rencia. Además, la instalación a bordo es 
relativamente compleja. 


En los cuadros de detalle que se men- 
cionan aqui, figura también un sistema con 
el nombre genérico de “radar” aéreo. Com- 
prende este nombre aquellas instalaciones 
a bordo de la aeronave que dentro del tipo 
“radar” de eco permiten alguna identifi- 
cación del terreno sobre el que se vuela. 
Método muy sugestivo, no debe, sin em- 
bargo, calificarse hoy sino en terreno ex- 
perimental, Y aunque es de esperar que el 
progreso técnico le haga, en plazos relati- 
vamente cortos, aprovechable para diversos 
usos, hoy, queda reducido a un equipo auxi- 
liar, principalmente para advertencia de co- 
lisiones y para localización de nubes de ca- 
rácter tormentoso. Por esto no nos ocupa- 
mos de él con mayor extensión. 


Por camino diferente a los anteriores, 
trabajan los sistemas derivados de la: na- 
vegación hiperbólica, de los cuales el pri- 
mero y más logrado .es el “Gee” inglés. 
Comparándolo con las ayudas de navega- 
ción a larga distancia, el “Gee” es muy se- 
mejante y puede considerarse como una 
prolongación del “Loran”, sin que con ello 
se signifique ninguna clase de prelación 
para uno u otro, pues realmente. nacieron 
por caminos independientes y más O menos 
en el mismo tiempo. 


El sistema “Gee” consiste en la emisión. 


de un tren de impulsos sincronizadamente 
por una estación directora y tres o cuatro 
subordinadas. La directora, con cada una 
de las subordinadas, forma una familia de 
hipérbolas, lugares geométricos de las po- 
siciones en que el avión recibe a la vez la 
información sincronizada de las dos estacio- 
nes que. forman la familia de hipérbolas. 
Por intersección de dos familias de hipér- 
bolas se obtienen puntos concretos de po- 
sición. El sistema necesita instalaciones re- 
lativamente complicadas en tierra, y tam- 
bién equipos especiales a bordo de la aero- 
nave, que deben ser manejados por un na- 
vegante. Sin embargo, presenta las venta- 
jas de una gran precisión y de un recubri- 
miento relativamente grande en relación 
con los otros sistemas; el mapa de navega- 
ción hiperbólica tiene que ser especialmen- 





Otro modelo de antena, esta véz GCA, de 
parabólica, 


forma 


te dibujado; pero con él es fácil, no sólo la 
identificación de objetivos, ty entre ellos el 
aeródromo de recalada, sino también la 
elección del camino más conveniente para 
ejecutar esta recalada en las condiciones 
que marque el control de tráfico...” 


Variante del sistema “Gee”: normal es, 
por ejemplo, el “Gee” de base corta, que 
consiste en que, aproximando mucho la es- 
tación directora a la estación auxiliar, la fa- 
milia de hipérbolas se convierte práctica- 
mente en una de rectas concurrentes, con 
lo que el resultado se parece al del radio- 
guía direcciorial norteamericano. No es ne- 
cesario entrar en mayores detalles de esta 
variante, pues por ahora sólo tiene carácter 
experimental. . 

“La técnica inglesa es, desde luego, muy 
afecta al sistema “Gee”. Pero ello no im- 
pide que busquen también soluciones por 


Otros caminos. La industria inglesa se pre- 
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ocupa hoy de mejorar el. rendimiento de 
los radiogoniómetros utilizando frecuencias 
muy altas (v. h. f ground D/F), para uso, 
no solamente de la navegación en gene- 
ral, sio también en particular para lás to- 
sres de gobierno de los aeródromos, Otro 
sistema también hoy en desarrollo «es «l 
eonocido por Decca, que pertenece tam- 


bién a la navegación hiperbólica, pero tra- 


bajando con onda contínua .en lugar de con 
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Tripulante de un avión manejando el altímetro 
“radar”. 


impulsos como el “radar”. No es necesa- 
rio por ahora extender más el comentario 
“sobre estos sistemas. En definitiva, y en 
el momento actual de la técnica, la discu- 
sión gira entre el “Gee” y el radio-guía di- 
reccional norteamericano. 


En las líneas que anteceden y en dos cua- 
dros que siguen pueden encontrarse algu- 
nos elementos de juicio en pro y en con- 
tra de los dos sistemas citados. La discu- 
sión, sin embargo, reviste facetas muy di- 
versas que merecen un comentario aparte 
y extenso. De momento nos limitamos a 
exponer en el cuadro número 1 las carac- 
terísticas técnicas de los “sistemas que se 
han comparado; caracteristicas técnicas que 
* incluyen desde la modalidad de trabajo has- 
ta los rendimientos de servicio, En el cua- 
dro número 2 figuran las características de 
tipo operativo, es decir, lo que interesa en 
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el aspecto administrativo, desde el terreno 
y edificios necesarios, hasta el grado de 
preparación del personal. Finalmente, en el 
cuadro número 3 figuran las condiciones de: 
posible adquisición, comprendiendo precios,. 
plazos de entrega y Empresas que a ello se 
dedican. Falta una verdadera comparación 
de tipo económico, que es muy difícil lle- 
var en la extensión que sería necesario ;. 
pero un indicio de este aspecto puede de- 
ducirse mezclando los cuadros 2 y 3. 


Con ,estos cuadros.como base, quien lo: 
desee puede interpretar las ventajas que a 
cada sistema corresponden y formular así 
un punto de vista propio. Como ya hemos. 
dicho, la consecuencia no fué fácil en la. 
Conferencia Mundial de Radio y Radar, y * 
dejamos para otra ocasión el propósito de 
desarrollar con mayor extensión los razo- 
namientos que allí jugaron. Baste, por aho- 
ra, copiar a continuación el acuerdo a que 
se llegó, y que dice así: 


“1. La Conferencia considera que ac- 
tualmente ninguna ayuda se ha probado: 
suficientemente para justificar la adopción. 
universal como única ayuda para la nave- 
gación a corta distancia, 


2. La Conferencia reconoce, sin embar- 
go, que es deseable obtener en la fecha 
más próxima posible un cierto grado de 
uniformidad a lo largo de las rutas inter- 
nacionales más importantes, 


3. La Conferencia, en consecuencia, re-- 
comienda: 


3. 1. Que sobre rutas truncales interna- 
cionales, donde se requieran ayudas de na- 
vegación a corta distancia, deben instalar- 
se, tan pronto sea posible, radio-guías di-- 
reccionales (v. 'h, Í. omni-ranges) del tipo 
de comparación de fase CV.; y que deben. 
mantenerse en operación, al menos hasta el 
1. de enero de 1955. 


(Esto equivale, en realidad, a la obliga- 
ción de que todo aeropuerto internacional,. 
en lo que respecta a España, y particular- 
mente los de tipo transoceánico y alterna- 
tivo, deben estar dotados de este tipo de 
radio-guía. El de Barajas está adquirido y 
en espera de entrega para su instalación.) 


3. 2. Que debe proseguir diligentemen- 
te el desarrollo y mejora de ese sistema y 
de todas las demás ayudas de navegación 
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a corta. distancia, con referencia particular 
a los requisitos de aquellas superficies don- 
de haya gran densidad de tráfico; y que 
debe aprovecharse toda oportunidad para 
obtener experiencia real operativa en lar- 
ga escala con tales sistemas. 


3.3. Que PICAO-debe formar una Co- 
misión especial para guiar, observar y ana- 
lizar, en su caso, las experiencias operati- 
vas del párrafo anterior. 


3. 4. (Menciona los requisitos y carac- 
terísticas operativas del radio-guía y del 
medidor de distancia, Pero es preferible no 
hacer aquí su mención detallada, sino re- 
servarlo para cuando estudiemos con ma- 
yor detalle la discusión entre el radio-guía 
y el sistema “Gee”.) 


3. 5. Que todos los países representa- 
dos en PICAO deben intercambiar,- tan 
pronto sea posible, especificaciones detalla- 
das de los medidores de distancias. 


(Estas primeras recomendaciones de la, 


Conferencia equivalen a un cierto triunfo 
de la tesis norteamericana del radio- -guía, 
frente a la tesis inglesa de la navegación 
hiperbólica.) 


S 


4. -En consideración al medidor de dis- 
tancias (D. M. E.), la Conferencia, tenien- 
do en cuenta los méritos relativos de los 


equipos en 200 Me/s. y 1.000 Mc/s., dedu- 
ce las siguientes conclusiones: 
4. 1. La producción del equipo de 


1.000 Mc/s. puede suponer para todos los 
-países, excepto Estados Unidos, mayores 
dificultades y retrasos "que la producción 
del equipo de 200 Mc/s., del cual se consi- 
dera adecuado el número de canales que en 
el presente puede ofrecer. 


4, 2. Que el uso extensivo del equipo 
de 200 Mc/s. parece preferible al del equi- 
Po de 1.000 Mc/s. en el estado actual de 
ambos. Sin embargo, se espera que la téc- 
nica y los equipos futuros de 1.000 Mc/s. se 
pondrán a la par que los de 200 Mc/s. 


4. 3. Que no hay dificultad seria para 
universalizar los rasgos técnicos generales 
en. la construcción de medidores de: distan- 
cia, o elegir un tipo en particular. ' 


4. 4, Que no hay una gran diferencia de 
elección, ni técnica ni operativamente, en- 
tre los dos sistemas en: consideración, sal- 
vo que la mayor experiencia operativa del 


tinuo del sistema “Gee” y 
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Pantallas GCA de azónvut. La de la derecha capta 

el avión a una distancia de 16 kilómetros; la de la 

izquierda, de aproximación, recibe la imagen cuando 
el avión está a menos de cinco kilómetros. 


equipo de 200 Mc/s. proporciona superior 
garantía actual. 


" (En este detalle, en cambio; la industria 
inglesa, partidaria del equipo de 200 Me/s., 
logró un cierto triunfo sobre lá industria 
norteamericana, que apoyaba preferente- 


mente al 1.000 Mc/s.) 


re 


5. La Conferencia, teniendo en cuenta la 
especificación de frecuencias de trabajo 
para el equipo total, concluye: 


3. 1. Que el radio-guía CW direccional 
requiere el uso de la banda de 112 a 
118 Mcfs. 


5. 2. Que el medidor de distancias re- 
quiere el'uso de una banda de 40 Mc/s. de 
anchura, localizada aproximadamente en el 
margen entre 200 y 300 Mc/s. 

- 5. 3. ' Que es necesario reservar y desig- 
nar frecuencia apropiada para el uso con- 
del radto-guía 
múltiple (“multitrack: pulse range”). 


6. Los Estados Unidos -hacen constar 
que, a su juicio, la banda de frecuencia en 
la región de los 1.000 Mc/s. será más 
satisfactoria que la banda entre 200 y 
300 Mc/s., y, en consecuencia, establecen 
que los Estados Unidos no concuerdan con 
la recomendación de la mayoría de la Con- 
ferencia respecto al medidor de distancias.” 


Este último punto equivale a una reser- 
va categórica de los Estados Unidos. Sin 
entrar ahora en consideraciones de orden 
técnico de detalle, pues queda, como hemos 
dicho, para la próxima ocasión, es de ha- 
cer notar que en esta postura ningún otro 
pais siguió a los Estados Unidos, probable- 
mente por falta de una experiencia cierta 
para juzgar con garantia de acierto.) 
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- Arnáiz y Loring. 


Información 








ACTUALIDAD NACIONAL 


PRIMER VUELO DE PRUEBA PARA EL ESTABLECIMIENTO DE 
LA LINEA AEREA REGULAR MANILA-MADRID. 


El día 7, a las 16,35 ¿n punto de la tarde, 
aterrizaba en el aeropuerto transoceánico de 
Barajas un Douglas DC-4 de la Philippine Air 
Lmes, procedente de Manila. Este avión reali- 
zaba un primer vuelo de ensayo con vistas al 
establecimiento de un servicio aéreo regular que 
habrá de unir nuestra Patria con las Islas Fi- 
lipinas, 

A bardo de dicho avión, y como segundo pi- 
loto del mismo, venía el Coronel Arnáiz, bien 
conocido por todos los aviadores españoles y 
que hace once años realizó el vuelo Manila-Ma- 
drid; ahora viene como Jefe de Tráfico de la 
P.A.L. ' 

Recibió, en representación del Ministro del 
Aire, al Coronel Arnáiz el General Subsecreta- 





rio, Sáenz de Buruaga. ll famoso aviador fili- 
pino contestó ante el micrófonó con emociona- 
das palabras. a 

El aparato venía con pasajeros y carga gene- 
ral; la tripulación estaba compuesta por diez 
personas, y el recibimiento que se le hizo en el 
aeropuerto de Barajas por parte de la colonia 
filipina de Madrid y amigos, fué muy entu- 
slasta, ; 

Días después el Excmo. Sr. Ministro. del 
Aire, General Gallarza, recibió en su despacho 
oficial al Coronel Arnáiz y le impuso la Cruz 
del Mérito Aeronáutico. El avión despegó de 
Barajas con rumbo a Filipinas, a donde llegó 
felizmente después de cubrir las escalas pre- 
vistas. 








El General Sáenz de Buruaga da la bienvenida 
al Coronel Arnúiz delamte.del micrófono de Radio 
Nacional, : 


La tripulación del aparato, formada delante del 
mismo en el momento de tomar tierra en el. aero. 
puerto de Barajas. 


REVISTA DE AERONAUTICA . Número 78 


Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 











Los norteamericanos están haciendo experiencias con la KUW-1, que no es otra cosú que la “V-1” 
alemana. Ahora ham dotado este ingenio com cinco potentísimos cohetes, que le permiten alcanzar 
. velocidades cerca de 700 kilómetros por hora. : 


ESTADOS UNIDOS 


Organización del Mando de la 
_ Defensa Aérea, 


Las unidades de combate del 
Ejército regular norteamerica- 
no que dependen del Air De- 
fense Command comprenden 
un E. M. de grupo de caza a 
reacción, con tres «escuadrones 
equipadoz con aparatos P-84 
“Thunderjats”, un escuadrón de 
caza nocturna y unidades le 
servicios. 

El Cuartel Genera] del Air 
Defense Command se encuentra 
en Mitchell Field, Long  Is- 
land, N. Y. Los sectores terri- 
toriales de las diferentes Fuer- 
zas aéreas son los mismos que 
los de las regiones militanes 
correspondientes; pero su nu- 
mieración es distinta, porque se 
han querido conservar los nú- 
meros “le las Fuerzas aérsaz 
que hán desempeñado un papel 
histórico durante la gu=arra La 
correspondencia entre las re- 
giones militares y las Fuerzas 
aéreas del Air Defense Cora- 
mand es la siguiente: 


5 


1. Región militar, 1." Fuer- 
Za aérea. Cuartel General: Fort- 
Slocum. .(N. Y.) 

2." Región militar, XI." Fuer- 
za aérea, Cuartel General: Ha- 
rrisburg (Pensylvania). 

3.* Región militar, XIV.* Fuer- 
Za aérea, Cuartel General: Or- 
lando (Florida). 


4.* Región militar, X.* Fuer- . 


za aérea. Cuartel General: 
Brooks-Field (Texas). 

5.* Región militar, 11.* Fuer- 
za aérea. Cuartel General: Of- 
fut-Field. (Omaha, Neb.) 
_6.* Región militar, IV.* Fuer- 
za aérea. Cuartel General: Ha- 
milton-Field (California). 


El Mitchell “PBJ” va au sar 
equipado con una batería de 
cohetes en él morro, 


Por la Marina norteamerica- 
na se han hecho pruebas para 
la instalación en el morro del 
avión Mitchel “PBJ”, fabrica- 
do por la North American, de 
cohetes de cinco pulgadas (12,7 
centímetros). Tal arma ha sido 
proyectada para batir objetivos 
aéreos y de superficie. : 
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_ Por la Marina se manifiesta 
que como el avión puede dispa- 
rar los cohetes en salvas de 10, 
tiene la potencia de fuego de 
un Crucero. 


Actuación en la guérra de los 
“Corsairs”. 


Según informes obtenidos del 
Servicio de Inteligencia Naval 
de los Estados Unidos, los Vo- 
ught “Corsairs” derribaron 2.140 
aviones enemigos ¡desde febrero 
de 1943, hasta el final de la 
guerra, perdiéndose en el mis- 
mo tiempo 189 “Corsairs”, 


Bases aéreas en Alaska. 


Según anuncia el Departa- 
mento de Guerra norteamerica- 


- no, los Estados Unidos están 


reforzando sus defensas septen- 
trionales mediante la construc- * 
ción de una base de bombarde- 
ros pesados en Alaska, a dos 
horas de vuelo del Estrecho 
de Bering. La obra costará 
8.125.000 dólares. Hace días se 
anunció la construcción de una 
base análoga en el Estado de 
Maine, en Nueva Inglaterra. 
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Reducción de los efectivos aé- 
réos en Europa. 


Contrariamente a lo 'anuncia- 
do, parece inevitable una reduc- 
ción de los efectivos de la avia- 
ción del Ejército estadouniden- 
, se en Europa. Si el Congreso 

aprueba las economías prewvis- 
.tas para el «¿ño fiscal 1947-48, 
que comienza el 1 de junio de 
1947, probablemente será nece- 
sario reducir las fuerzas de la 
aviación del Ejército de los Es- 
tados Unidos en Europa «1 un 
efectivo inferior a 9.000 hom- 
bres y 100 cazas; a consecuencia 
de la penuria de bombarderos, 
los 38.000 hombres y 800 ca- 
zas (2. Mando Aéreo Táctico) 
no serían suficientes para una 
acción militar. También deberá 
reducirsa el servicio de trans- 
portes aéreos en Europa 
(A. T. S.); las Compañías pri- 
vadas de transportes aéreos se 
han hecho cargo ya de una par- 
te considzrable de aquellas lí- 
neas, pero aún disponen de más 


de 6.000 hombres y 140 apara- * 


tos de transportes. Como: el 
A. T, S. depende de la avia- 
ción del Ejército, quizá sólo se- 
tía mantenido como unidad de 
transporte de tropa, dotado de 
75 aparatos, para efectuar vue- 
los de aporte en Alemania y 
Austria. Serán suprimidos di- 
ferentez mandos subalternos, 
limitándose el servicio aéreo a 
cinco aeropuertos, entre ellos 
Rhein-Main, cerca de Franc- 
fort, y Berlín-Tempelhof. Como 
antes de fin de 'año se juzgaba 
indispensable una fuerza aérea 








de 500 superfortalezas Boeing 
“B-29”, aparatos de asalto y 
fuertes escuadrillaz de caza, es 
claro que motivos financieros y 
no militares aconsejan esta re- 
ducción. . 


Perfeccionamiento del “XFJ-1”. * 


La North American Aviation 
Inc.,' de California, ha perfec- 
cionado el caza monoplaza a 
reacción 
“XFJ”, del cual es muy pro- 
bable que la aeronáutica naval 
encargue toda una serie para 
equipar, por lo menos, dos es- 


* cuadras. 


Aparte de bodo esto, la North 
American está transformando 


en gran número, para exportar- : 


los, aviones-escuela «de tipo 
“AT-6 Texas”, de la 'Aviación 
militar. Actualmente se están 
transformando 192 aviones de 
este modelo para la Argenti- 
na, Brasil, China, Países Bajos 
y Portugal (100 para el Bra- 
sil y 50 para China). 


Conseculencias remotas del ex- 
ptrimento de Bikini, 


El doctor Irvine Rehman, de 
la Escuela de Medicina de la 
Universidad de California, -afir- 
ma que las nubes radioactivas 


que flotan por todo el mundo, . 


como consecuencia de los ensa- 
yos de la bomba atómica reali- 
zados en Bikini, representan un 
peligro para la navegación 
aérea. 

Agrega que dicho peligro es 








He aquí el último modelo del “Lockheed P-80”. Lleva cabina de pre- 
sión y está armado con seis ametralladoras de 12,7 mm, 
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North American * 
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tan notorio, que en cierta zona 
del norte de los Estados Unidos 
se ha advertido recientemente a 
los pilotos que se mantengan a 
menos dde los 5.100: m. de altura, 
a fin de no exponerse al men- 
cionado riesgo. Las nubes ra- 
dioactivas, según el doctor Reh- 
man, realizan actualmente su 
sexto recorrido alrededor de la 
tierra. 


Importantes revelaciones del 
senador Shan Gurney. 


El senador norteamericano 
Shan Gurney, presidente del. 
Comité de los Servicios Arma- 
dos del Senado, ha manifesta- 
do que Jos Estados Unidos te- 
nían solamente unos 200.000 
hombres listos para el comba- 
te, y cinco grupos de bombar- 
deros de gran radio de acción. 

“Esta fuerza de combate es- 
tá incluída en el total de un 
millón de soldados, de los 'cua- 
les 400.000 están en las Fuer- 


" zas aéreas, La diferencia numé- 


rica que existe entre lás fuer 
zas preparadas para la lucha 
y el total, se debe al hecho 
de que hay tropas de servicios 


" auxiliares y reclutas en período 


de instrucción.” 


“Los grupos de bombardeo 
muy pesado están todos más o 
menos en situación de operar.” 
(Al hablar de los cirico grupos, 
seguramente se refiere a las 
fuerzas que constituyen el Man- 
do aéreo estratégico, con bases 
en Maryland, Tejas y Colorado, 
que tienen bombarderos “B-29”.) 

Asimismo declaró que en los 
Estados Unidos existen cuatro 
grupos de aviones de caza y dos 
grupos más nocturnos. “Los pe- 
ligros mayorez que amenazan a 
los Estados Unidos estarían 
constituídos por el sabotaje y la 
subversión interior, y :posible- 
mente por ataques aéreos reali- 
zados mediante aparatos de gran 
radio de acción.” 


“Naturalmente, en el futuro, 
aparte de los bombarderos ul- 
tramodernos de gran autono- 
mía, habrá que temer los daños 
que podrían causar contra nues- 
tra ¡industria los proyectiles 
controlados a distancia. Así co- 
menzaría la «próxima guerra, 
siendo seguidos los ataques alu- 
didos, por el desembarco en las 
fronteras de los Estados Unidos 
de tropas aerotransportadas.” 


REVISTA DE AERONAUTICA 


FRANCIA 


Compra dé equipos y material 
para uná División aerotrans- 
portada. 


Francia ha comprado a la 
Gran Bretaña todo el equipo ne- 
cesario para una División aero- 
transportada de 16.000 hombres 
e incluso un número no especi- 
ficado de cuatrimotores re 
transporte de tropas Handley 
Page “Halifax”. 


GRAN BRETAÑA 


Grandes maniobras aéreas ten- 
drán lugar en el próximo 
agosto. 


Las armas más modernas de 
que dispone la Aviación britá- 
nica participarán en las mani- 
obras que tendrán lugar en el 
próximo mes de agosto. Es po- 
sible que se utilice la bomba 
atómica, aunque la noticia no 
ha: sido afirmada en.los círcu- 
los militares ingleses. La fase 
más importante de las ma- 
niobras, según anuncia el Mi- 
nisterio del Aire, será al final, 


en la que intervendrán modelos 


de aviones ultramodernos y ar- 
mas destructoras “poco comu- 
nes”. En estas maniobras se es- 
tudiarán los resultados de la 
ofensiva aérea aliada contra 
Europa realizada desde 1943 
hasta 1945, 

“Algunas de las lecciones que 
se saquen pueden muy bien ser 
objeto de modificación—añade 
la mota del Ministerio—a la luz 
de muevos perfeccionamientos. 
Estos aspectos se estudiarán en 
los futuros ejercicios.” 


Planes de «modernización del 
material de la RAF. 


En el actual programa del 
Ministerio del Aire inglés se 
prevé, particularmente, la pro- 
secución del rearme progresivo 
de la RAF con los tipos más 
modernos de aviones de caza de 
propulsión por reacción, la sus- 
titución de los aviones de trans- 
"porte americanos y la introduc- 
ción de un tipo de avión moder- 
no para el transporte de tropas. 
También está prevista la susti- 
tución de los aviones de entre- 
namiento anticuados por apara- 
tos modernos, pues es de una 
importancia capital para la efi- 
cacia de la RAF. á 








La bomba dirigida “Loon” ha sido expuesta en el Instituto de In- 
genieros Radtotécnicos, en Nueva York. Su corte permite ver los 
diferentes aparatos de que está provista. 


Opiniones sobre los efectos de 
los rayos cósmicos, 


La opinión corriente de los 
médicos de la RAF es que los 
rayos «cósmicos no producen 
efectos biológicos hasta una al- 
tura de 30.000 metros. Si se so- 
brepasa ésta, quizá resulte ne- 
cesario tomar precauciones es- 
peciales ¡para proteger el cuerpo 
humano contra las radiaciones 
de energía procedentes de di- 
chos rayos. 


ITALIA 


Aviones de transporte para el 
Ejército del Aire, 


El Ministerio italiano de la 
Defensa Nacional está traba- 
jando actualmente en un pliego 
de condiciones destinado al des- 
arrollo de aparatos de tranpor- 
te bimotores que hayan de cons- 
truirse en Italia para el Ejér- 
cito del Aire. Como s3e sabe, 
según el tratado de paz, éste 
puede disponer de 150 aviones 
de transporte. El nuevo tipo 
será equipado con motores “Al- 


fa-Riomeo. 115”, de unoz 200 cv., 


refrigerados por aire, de seis 
cilindros en línea, disponibles 
en gran número. Los proyectos 
deberán prever acondiciona- 
mientos para el transporte de 
personas, heridos, flete, ete. 
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JAPON 


Secretos de guerra descubiertos, 


Se ha sabido ahora que los 
japoneses lanzaban globos con 
bombas sobre los Estados Uni- 
dos, a través del Pacífico. Es- 
taban cargados de altos explo- 
sivos y esperaban durante días 
a loz vientos favorables. 

Los japoneses se gastaron, al 
parecer, 3.000 millones de pe- 
setas en estas armas y 5us ins- 
talaciones. 


UT. R. $. $. 


Informes americanos sobre la 
Aviación rusa. 

El Embajador de los Estados 
Unidos Walter Bedell Smith ha 
declarado en Wáshington, a su 
regreso de Moscú, que durante 
la celebración del 1 de mayo en 
la capital soviética vió un tipo 
de avión tetramotor ruso que 
se ¡parece al norteamericano 
“B-29”. Agregó que en el des- 
file celebrado participaron un 
centenar de aviones propulsados 
por cohetes. 


"ncremento de laj producción 
aeronáutica, 


Según una información publi- 


-«icada en la revista norteameri- 


tana “Colliers”,.el incremento 
de la producción aeronáutica 
rusa, que podrá alcanzar este 
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año 100.000 aviones militares y 


civiles, amenaza el dominio aé- 
réo norteamericano. 

Las cifras soviéticas exceden 
la mejor producción norteame- 
ricana de tiempos de guerra y 
triplican la producción del año 
pasado. Se informa que Rusia, 
en el áño 1945, tenía 16.400 
aviones militares, incluyendo 
7.000 cazas y 4.200 bombarde- 
ros. Esta es, precisamente, la 
cifra que actualmente tiene 
Norteamérica ¡n resérva, Pero 
Rusia, después, dobló sus cifras 
y cambió su interés por los ca- 
zas a los bombarderos. Norte- 
américa produjo el año pasado 
36.000 aviormes, pero principal- 
mente éstos eran pequeños apa- 
ratos. de turismo. 


Rusia dedica gran atención a 
sus fuerzas iierotransportadas. 


Se cree que Rusia cuenta con 
un ejército azrotransportable, 
ya existente o en instrucción, 
que 'excederá con.mucho a las 
fuerzas análogas de cualquier 
otra potencia, 

Las informaciones filtradas 
de la U. R, S. S. indican que 
la Unión Soviética cuenta con 
tropas entrenadas para la agre- 
sión relámpago desde el aire, 
que pueden estimarse en 100. 000 
hombres, 

La fuerza puede compararse 
con la única División aerotrans- 
portada que.poseeen los Esta- 
dos Unidos, y que cuenta con 
efectivos teóricos dle 13.000 hom- 
bres, pero probablemente son 
en la realidad muy inferiores. 

Los esfuerzos para dotar es- 
ta División, la 82, de una dota- 


E A 


a is is e 


ción más aproximada al total 


autorizado, se complican por el 
empleo de soldados aerotrans- 
portados, instruídos como ele- 
mentos de las fuerzas de ocu- 
pación norteamericanas en Ale- 
mania y el Japón. . 

Algunos estrategas observan 
que la fuerza citada de 100.000 
hombres para las unidades aero- 
transportadas rusas puede cau- 
sar equívocos, dada la posible 
deficiencia rusa en la materia 
importantísima del transporte 
aéreo, 

El máximo interés sentido 
por la U. R. S, S. durante la 
guerra «en el aspecto “aéreo fu£- 
ron los aviones de caza. Virtual- 
mente desechó la fabricación 
de bombarderos pesados, bien 
por motivos políticos o dificul- 
tades de producción, y constru- 
yó muy pocos aviones de trans- 
porte. 

Así, pues, sus fuerzas efec- 
tivas en aviación de transpor- 
te son hoy' muy inciertas, 


Vuelos sobre el Artico. 


Han comenzado en-la Admi- 
nistración Central de la Gran 
Vía Marítima del Norte (Rusia) 
los preparativos para la tem- 
porada de navegación de 1947. 

El Instituto de Investigacio- 
nes Articas ha realizado un es- 
tudio muy detallado de los hie- 
los en el sector de dicho itine- 
rario, que pasa por los mares 
de Kara y 'Tchukotka. Los avia- 
dores de dicho Instituto se pre- 
¡paran a volar sobre los campos 
de hielo, en los sectores oeste y 
este del Océano Artico. Lleva- 
rán a cabo un recorrido de más 
de 40.000 kilómetros. 
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TURQUIA 


Turquía aumenta su poténcia 
aérea, 


Según el diario “Daily Tele- 
graph”, se espera la llegada a 
Turquía del primer envío de 
500 aviones británicos de com- 
bate, suministrados a ese ¡país 
por el Gobierno dde Londres. 

En la información se añade 
que, por efecto de ese envío, 
Turquía se convertirá en la pri- 
mera potencia aérea de aquella 
región, con excepción de Rusia, 


Construcción de aeródromos. 


Según la prensa turca, los ex- 
pertos norteaméricanos comen- 
zarán en junio próximo la cons- 
trucción en Turquía de un aeró- 
dromo cerca de Ankara y la mo- 
dernización de otros dos más. 

El coste de los trabajos será 
de 338 millones de libras turcas. 


Compra de avionés militares 
ingleses, . 


. El Gobierno turco ha com- 
prado para su Aviación militar 
un número considerable de apa- 
ratos militares británicos de di- 
versos tipos, principalmente ca- 
zas monomotorés Vickers Su- 
permarine “Spitfire”, bombar- ' 
deros bimotores, De Havilland 
“Mosquito”, bimotores de ins- 


“trucción Airspeed “Oxford”, et- 


cétera. Estos aparatos, cuya en- 
trega comenzó hace tiempo, son 
conducidos a Turquía, vía Mal- 
ta y Atenas, por pilotos civiles 
británicos. : 





Un “Pauclset” en el momento que suelta un paracaídas que sirve para arrastrar fuera del aparato 
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xs 


* um tanque, Este desciende después por medio de otro paracaídas, 
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AEREO 





La NACA está investigando la formación de hielo en las diversas partes de los aviones. Para ello 
utiliza, adomás de las instalaciones terrestres, un “B-24”, convertido en labordiorio volante. 


ARGENTINA 


Cuatrimotor en proyecto. 


La Argentina proyecta iniciar 
en 1948 la construcción del pro- 
totipo de un avión cuatrimotor 
de transporte, cuya serie co- 
menzará a realizarse tres años 
más tarde. 

Se trata de una de las cons- 
trucciones previstas en tel Plan 
Quinquenal planeado por el Go- 
bierno argentino para el fomen- 
to de la Aeronáutica. 


ALEMANIA 


Inventos alemanes que han pa- 
saldo a poder de los anglosa- 
jones. : 


S2 calculan en 3.350 los in- 
ventos alemanes incautados ¡por 
las tropas ing:esas y america- 
nas, Entre los principales se 
encuentran los siguientes: 

Diversas realizzciones in el 
terreno de los carburantes para 
uchetés y aviones, 

Planos de cohetes capaczs de 
cruzar el Atlántico en cuarenta 
minutos. 

Formas. alares para aviones, 
que son probablemente más im- 
portantes para Ja velocidad de 
los mismos que el desarrollo 
de la propulsión por reacción. 


Un avión denominado “Des 
346”, capaz de desarrollar una 
velocidad de 2.000 kilómetros 
por hora y de alcanzar uma a!- 


«tura de casi 22.000 metros. 


Un nuevo procedimiento 
constructor en el terremo de la 
propulsión por reacción y una 
nueva técnica de montaje, que 
raduce las horzs de trabajo en 
un cinco por ciento. 

Un aparato de navegación, 
de exactitud y dlcance hasta 
ahora desconocidos. ; 


Secretos de la guerra: el foto- 
teléfono. 


Para conservar el secreto de' 


sus mensajes telefónicos, los ale- 
manes y los japoneses utiliza- 
ban un aparato llamado “Licht- 
precher” (fototeléfono), en el 
que la voz humana servía para 
modular la intensidad de-un 
delgado haz de rayos infrarro- 


jos emitidos por un proyector. 


Este haz era recogido por un 
receptor de un principio com- 
pletamente análogo al utilizado 


.en el cine para la lectura de las 


cintas sonoras de las películas: 
una célula fotoeléctrica coloca- 
da en el foco de un espejo con- 
vergente recibe los rayos infra- 
rrojos modulados en intensidad, 
y mediante amplificadores, con- 
venientemente dispuestos, accio- 
na un micrófcno. 
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ESTADOS UNIDOS 


El doctor Eckener, en Norte- 
américa. 


El famoso «proyectista del 
Zeppelin, doctor Hugo Eckener, 
ha sido trasladado + Westover 
Field (Estados Unidos) d=sde 
Alemania, por orden de las 
¿utoridades militares norteame- 
ricanas, El prefesor «alemán 
trabajará como asesor técnico 
dz Ja Goodyear Rubber Com- 
pany. : 


Diferentes versiones del 
“DC-6”. 

Laz Compañías interesadas 
por el “DC-6” destinan princi- 
palmente este =parato a los 
servicios transoceánicos o 
transcontinentales. y, por con- 
secuencia, volviendo más bien 
sus miradas hacia el mayor 
radic. de acción, que hr*cia la 
versión primitiva. Los dos mo- 
delos se diferencian, sobre to- 
do. vor la dimensión € insta- 
lación de los depósitos. El pri- 
mero puede transportar 15.900. 
litros de carburant2, y «] se- 
gundo, 9.750. La Douglas Air- 
craft Corp. estudiz igualmente 
la esnstrucción de un “DC-6” 
de un radio,de acción medio, 
cuyos -demósitos contienen li- 
troz 12.490. 
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Datos sobre eel “X, P. 4 M. 1”. 


Las fábricas Gleen Martin, de 
Baltimore, han dado informes 
más completos acerca de su nue- 
vo prototipo “X. P. 4 M. 1” 
construído para la Marina, que 
lo destina al reconocimiento, 
bombardeo y fondeo de minas. 
Este avión realizó con éxito sus 
primeros ensayos en noviembre 
de 1946, y su construcción en 
serie está prevista para este 
año. 

Su grupo motopropulsor está 
compuesto de cuatro motores, 
alojados en dos cascos: dos 
Pratt y Whitney Wasp Major 
“R. 43-60-4”, 
cuatro estrellas, refrigerados 
por aire, y dos turborreactores 
General Electric “I-40”, con un 
empuje de 1.800 kgs. La poten- 
cia total que este grupo moto- 
propulsor desarrolla es de 
14.000 cv. a la velocidad de 640 
kilómetros por hora. 

Tripulación, 12 hombres. 

Peso neto, 22.000 kgs. 

Peso total, 37.000 kgs. con 
5.400 kilos de bombas o minas. 

Techo, 10.000 metros. | 

Autonomía, 4.700 kms. a 200 
kilómetros/h. con 3.300 kgs. de 
“bombas; 4.000 kms. a 280 kiló- 
.metros/h. con 5.500 kgs. de 
bombas, En crucero se utilizan 
simplemente los dos motores 
clásicos. 


de 28 cilindros en 


Características del “Con- 


vair 240”, 


Las características aproxima- 
das del “Convair 240” son las 
siguientes: 

Peso bruto, 17.500 kilogra- 
mos; carga útil, 4.500 kgs.; 
sajeros, 40 kgs.; velocidad má- 
xima, 550 kms/h.; velocidad de 
crucero, 500 kms/h.; distancia 
necesaria para el despegue, 
1.230 metros; autonomía, 2.400 
kilómetros; techo práctico, 
9.600 metros. 


Presentación del “Skystreak”. 


Acaba de ser presentado por 
primera vez a la Prensa el nue- 
vo avión de gran velocidad 
D.-558 “Skystreak”, destinado a 
la Marina y construído por Dou- 
glas. Lleva alas embrionarias 
de perfil extremadamente delga. 
do. , El grupo motopropulsor 
comprende un  turborreactor 
G. T. G. 180, que tiene una ¡po- 
tencia equivalente a la de los 
cuatro motores de un “B-29” 
(9.000 cv.) a 900 kms/h., con un 
empuje de 1.800 kgs. Las carac- 


" teristicas son las siguientes: 


Envergadura, 7,60 metros, 
Longitud, 10,70 metros. 
Altura, 3,70 metros. 

Peso total, 4.420 kgs. 


Superficie de sustentación, 14 
metros cuadrados. 





Una vista de la factoría Allison, de la General Motors. En ella 
se fabrican reactores “J-88” y “J-85”. Actualmente tiene una pros 
ducción de cien motores mensuales. : 
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Carga alar, 317 kgs. por me- 
tro cuadrado de. despegue y 268 
kilogramos por metro cuadrado 
de aterrizaje. 

El avión va a ser ensayado, 
por de pronto, hasta conseguir 
ocho décimas partes de la velo- 
cidad del sonido. Llevará 225 
kilos de aparatós de todas cla- 
ses. Tras la ejecución del pro- 


. grama de ensayos en los esta- 


blecimientos Douglas, el avión 
será entregado al Mando Aéreo 
de la Marina para ensayos ul- 
teriores. Una particularidad in- 
teresante a notar en la cons- 
trucción,, es que toda la parte 
delantera del fuselaje, con la 
cabina del piloto, es desprendi- 
ble, para permitir a éste arro- 
jarse en paracaídas sin peligro. 
El piloto puede desprenderse 
del aparato con la parte delan- 
tera, que cae hacia tierra a ve- 
locidad relativamente escasa. 


Se está construyendo un apa- 
rato de “radar” de peso redu- 
cido, 


La General Electric está cons- 
truyendo un pequeño aparato 
“radar” «para la 'A'AF, que pe- 
sará unos 45 kilogramos. Lle- 
vará una antena estabilizada 
giroscópicamente, «le manera 
que la imagen que proyecta no 
resulta afectada por las incli- 


naciones transversalez o longi-. 


tudinales del avión, Su radio de 
acción será superior a: los 
160 kilómetros. ' 


Ensayos de combustibles para 
reactores. 


Después de someter ¿ prue- 
bas más de 100 combustibles 
diferentes, los técnicos de la 
NACA han llegado a la conclu- 
sión de que e] mejor combus- 
tible reactor es el “Kerozene”, 
que constituye tel tipo o mode- 
lo de la AAF, 


Influencia de las grandes velo- 
cidades en la salud de los pi- 
lotos. 


La Asociación: Médica Norte- 
americana, en unas sesiones ce- 
lebradas con motivo del cente- 
nario de su fundación, ha ma- 
nifestado que entre los siete ma- 
yores problemas que: ha de re- 
solver la ciencia médica moder- 
na figuran, ocupando el quinto 
lugar, los trastornos producidos 
en los pilotos de aviones a cam- 
sa de las grandes velocidades yo 
alturas. 
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FRANCIA 


El cuatrimotor “SE-2010”. 


Al cuatrimotor francés de la 
S. N. C. A, du Sud-Est “SE- 
2010” se le ha provisto de mo- 
tores Pratt € Whitney “Wasp 
Major” de 3.500 cv., refrigera- 
dos por aire, de 28 cilindros en 
cuatro estrellas. , 


Ensayos de duración del mwtor 
a reacción “S. A. R. 1”. 


Por la Casa constructora fran- 
cesa Sociedad Rateau se han 
efectuado en el mes de febrero 
ensayos de duración del motor 
a reacción francés “S. A, R. 1”, 
durante los cuales estuvo fun- 
cionando a 7.000 .r. p. m. duran- 
te diez horas. 

Este turborreactor es la pri- 
mera máquina de este género 
construída en Francia, habién- 
do sido estudiada durante la 
ocupación, por lo cual no ha po- 
dido beneficiarse de las investi- 
gaciones extranjeras. * 

Parece ser que equipará el 
avión “SO. 6000”, cuyos prime- 
ros ensayos se efectuaron en 
noviembre de 1946. 


» 


GRAN BRETAÑA 


Información sobre el nuevo 
Bristol “Brabazon”. * 


Este verano saldrá de Filton 
el avión gigante de transporte 
“Brabazon”, propiedad de la 
Bristol Aeroplane "Company. 

Las características principa- 
les de este aparato son las si- 
guientes: 

Envergadura, 70 metros; al- 
tura hasta la parte superior de 
la deriva, 15,25 metros; enver- 
gadura del estabilizador, 22,86 
metros; diámetro del fuselaje, 
5 metros; peso, 130.000 kgs.; 
velocidad de crucero, 560 kiló- 
metros hora, aproximadamente; 
capacidad,: 100 ¡pasajeros, con 
camas para algunos de ellos, El 
grupo motopropulsor lo compo- 
nen ocho motores “Centaurus” 
de 2.500 cv. Cada par de estos 
motores moverá dos hélices que 
giran en sentido contrario. 
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El prototipo del Airspeeb “Ambassador” sale de la fábrica para 
ser acabado. Estará equipado con motores Bristol di 
de 2.600 cv. 


El prototipo es posible que no 
llegue a prestar servicio de lí- 
nea, sino que será utilizado pa- 
ra una intensa labor experimen- 
tala fin de perfeccionar otros 
tres “Brabazon” que ya están 


medidos. Estos últimos irán do-  ' 


tados de ocho turbinas de gas 
de 3.500 cv. “Proteus”, en ma- 
res, como los motores de pistón 
para impulsar hélices de rota- 
ción contraria. 

La construcción del “Braba- 
zon” supone una inversión de 
capital de cerca de cuatro mi- 
llones de libras esterlinas; la 
nueva pista (de 3,5 kms. de lar- 


ga por 30 metros de ancha, pa- . 


ra construir la cual hubo nece- 
sidad de hacer desaparecer la 
aldea de Charlton) costará Jos 
millones, y el nuevo hangar, 
1.500.000 libras. Se hicieron 
más de diez mil dibujos detalla- 
dos sólo para el cuerpo y las 
alas del avión, sin contar los re- 
lativos a los motores, piezas ac- 
cesorias, ni los 2.600 proyectos 
de prueba dibujados en los ¡pri- 
meros días y luego imutilizados. 
En la construcción del aparato 
trabajan, más o menos directa- 
mente, 700 obreros y obreras 
altamente especializados. Tal es 
su tamaño, que los técnicos de 
la Casa Bristol han tenido que 
nutrirse de iniciativas de los 
astilleros navales para salvar 
los inconvenientes de tales di- 
mensiones. 
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Datos sobre el Short “Ber- . 
muda”. 


El hidro británico “Bermu- 
da”, que se construye en los ta- 
lleres Short $ Hartands, Bel- 
fast, es básicamente el “San- 
dringham Mark VII”, y su ppe- 
so total en vuelo será de 27.215: 
kilogramos, con una velocidad 
de crucero de 290 kms/h. a 


"3.050 metros y acomodamiento . 


para 30 pasajeros, Lo mismo 


. que los hidros “Hythe” que se 


hallan actuandó hoy por las ru- 
tas aéreas británicas al Orien- 
te Central, a la India, al Ex- 
tremo Oriente y a Australia, lle- 
varán una cubierta Ases y 
otra inferior. 


E] motor «a reacción “Ghost” 
de la De Havilland, 


El nuevo motor a reacción 
“Ghost” se puede considerar 
como una versión mayor que el 
“Goblin”, con un diámetro. de 
tan sólo 76,2 mm. más grande. 
Desarrolla un empuje de 2.268 
kilogramos, en lugar de los 
1.360 kgs. del “Goblin”. Su 
apreciable economía en combus- 
tible es muy adecuada para los 
aviones de transporte, y va a 
ser puesto a prueba en tales . 
aparatos a bordo de un “Lan- 
castrian”, además de ser insta- 
lado asimismo en- un caza 
“Vampire”. " 
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Se denuncia el primer caso de 
“enfermedad supersónica”, 


El Ministerio del Aira inglés 
investiga por primera vez el 
primer caso. que ze conoce de 
“enfermedad supersónica”, do- 
lencia quz se atribuye 1 los 
ruido de los motores de avia- 
ción con turbina da reacción, 

E] caso ha sido denunciado 
"por el diputado Cumpleton, 
«quien declaró en la Cámara de 
loz Comunes que en su distri- 
to electoral se había registrado 
un caso de esta enfermedad. 
El Consejo de Investigaciones 
“Médicas ha iniciado las opor- 
tunaz investigaciones, 


Inversiones len “necesidades 
: técnicas”, 


En el proyecto de presupués- 
tos del Ministerio del Aire bri- 
tánico figuran 70.928.000 libras 
esterlinas para las “necesidades 
técnicas” (20.983.000 en :1946- 
1947). Este capítulo comprende 
los aviones con motores y. célu- 
las de recambio, piezas sueltas, 
radio y material eléctrico (li- 
bras, 4.400.000), y carburante, 
aceite y lubricante (8.600,000 
libras). 


Exportación de aviones. 


Informan desde Londres que 
la Gran Bretaña: exportará du- 
rante !2] presente año 700 avio- 
nes, valorados en 7.000.000 -de 
libras esterlinas. La produc- 
ción inglesa se dispone a con- 
quiztar el merczdo mundial] de 
la Aviación. 





Un nuevo avión de la Percival. 


La Compañía británica Per- 
cival Aircraft, «a Sutton, cons- 
truirá en breve un nuevo tipo 
de avión para pasajeros, “P- 
50”. Dicho ¡aparato podrá ser 
equipado con ruedas, flotado- 
res o esquíes, indistintament:. 
Será de metal y tendrá cabida 
para 10 pasajeros. Llevará dos 
motorés gemelos “Alvis Lzoni- 


des”, y podrá alcanzar una ve- 


locidad rle 300 kilómetros por 
hora. Volará a 6.000 metros de 
altura, y 3u radio de acción 
será «die 1.200 kilómetros. Su 
capacidad de carga será de 
3.460 kilcgramos. 


HOLANDA 


Exposición Internacional de 
Aviación, 


Del 16 al 31 de mayo se: ce- 
lebrará en Utrech una Exposi- 


ción internacional de Aviación: 


Será presentada al público una 
instalación completa de “radar” 
y tendrán lugar demostraciones 
de transportes postales a reac- 
ción. 


SUECIA 


Ingendio en la Skandinawisk 
Aero Industria. 


En el incendio del 18 de fe- 
brero quedaron completamente 


. destruidas las fábricas de la 


Skandinavisk Aero  Indus- 
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tria, S. A. Ardió toda la pri- 
mera «serie de, 50 cuadriplazas - 
“XZ-VI Lark”, que estaban 
casi terminados. La Empresa 


tenía en cartera" pedidos de 


Suecia, Bélgica, Países Bajos y 
la Gran Bretaña para 150 apa- 
ratos de dicho tipo. Ardieren 
también todos los diseños de 
construcción. 


Contratos cun la Casa De Ha- 
villand. 


Suecia ha decidido construir, 
mediante licencia, el caza inter- 
ceptor “Vampire” y el motor a 
reacción “Ghost”, de Havilland. 
Ha sido' adoptada esta medida 
como resultado de la experien- 
cia de un año. con los “Vampi- 
res” de motores a reacción “Go- 
blin” en las difíciles condicio- 
nes de vuelo de Suecia, e inclu- 
so después de duras pruebas de 
vuelo dentro del círculo ártico. 

Hace un año el Gobierno sue- 
co firmó contratos con las Com- 
pañías De Havilland para la 
adquisición de' aviones de caza 
“Vampire” con motores a reac- 
ción “Goblin”, como igualmente 
para. una nueva entrega de es- 
tos motores y para la licencia 
de fabricación :de este motor en 
Suecia. Las entregas se han 
efectuado sobrevolando los avio- 
nes el, trayecto de unos 1.600 
kilómetros en tres horas y me- 
dia. Las primeras materias y 


. Numerosas piezas esenciales se- 


rán suministradas a Suecia por 
Empresas británicas. 








Otro nuevo avión británico es el construído por la Culiffe-Owen, denominado “Concordia”, Con dos 
motores Alvis “Leonides” podrá desarrollar una velocidad de crucero de 450 kilómetros por hora. 


41 


REVISTA DE AERONAUTICA 


AVIACION CIVIL 
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El primer “Douglas DC-6 ” entregado a las líneas civiles lo ha sido a la Umited Air Lines. He aquí el 


ARGENTINA 


- Nuevo plan de ayuda de la 
Aviación: particular. 


Se va a dar una nueva es- 
tructura oficial a la Aviación 
civil argentina. De acuerdo con 
el plan general aprobado, será 
modificado el régimen de sub- 
venciones a los Aeroclubs par- 
ticulares que funcionan en el 
país, y que contribuyen a la 
difusión de la aeronáutica. 

A fin de dar cumplimiento a 
dichas finalidades, se crearán 
escuelas de pilotaje, y será el 
Estado el que suministrará 
aviones y paracaídas; se insti- 
tuirán becas para los Clubs de 
Vuelo sin Motor y las agrupa- 
ciones de Aeromodelismo, y, 
además, se establecerán tarifas 
para ¡prácticas de vuelo en las 


“distintas categorías de aprendi-. 


zaje. 


La reglamentación general de : 


las actividades aeronáuticas ci- 
viles será dictada oportunamen- 
te- por la Dirección General de 
Aviación Civil, 


aparato en vuelo, 


El nuevo Aeroparque de Bue- 
nos Aires. 


“El Aeroparque de Buenos 
Aires, qué está emplazado a 
cinco minutos de la capital y co- 
menzó .a construirse en enero 
en terrenos próximos a la ave- 
nida Costanera Norte y al Bos- 
que de Palermo, tiene su prime- 
ra pista, de 500 metros de lar- 
go, habilitada ya, con carácter 
provisional, para el despegue de 
aviones ligeros de turismo e ins- 
trucción. 

Serán construídas otras tres 
pistas, la mayor de las cuales 
tendrá 1.000 metros de longi- 
tud. Las otras dos contarán con 
una extensión de 500 a 700 me- 
tros, aproximadamente. 

El mayor obstáculo en las 
obras de construcción lo consti- 
tuye la desecación de una gran 
laguna de aguas estancadas que 
ocupa casi la mitad de la su- 
perficie disponible. Sin embar- 
go, se espera que en un plazo 
de seis o siebe meses el aero- 


puerto quede completamente ha- - 


bilitado para el tráfico. 
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BELGICA 


Nuevo servicio” de la Sabena.. 


La Compañía aérea belga Sa- 
bena Airways ha inaugurado 
un servicio aéreo diario entre 
Bélgica y Suiza. El viaje se 
efectúa desde Bruselas a Basi- 
lea. : 

La Compañía suiza Swissair * 
iniciará en breve un servicio que: 
hará el recorrido Zurich-Basi- 
lea-Londres. . , 


CUBA 


Convenio áéreo entre. Cuba: y- 
Perú. 


Ha sido firmado un convenio 
aéreo entre Cuba y Perú en el 
Ministerio de Estado cubano, 
por virtud del cual ambos. 
países podrán establecer los ser- 
vicios aéreos que más conven- 
gan al tráfico y transporte aé- 


¿ reo entre ambos países. 
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ESTADOS UNIDOS 


Acuerdo entre la Panameri- 
can y la Iberia. 


La Compañía Iberia ha firma- 
do un acuerdo con la: Paname- 
rican Airways para e] trans- 
porte de pasajeros entre Roma 
y los Estados Unidos. Llegarán 
semanalmente a la capital por- 
tuguesa grupos de 25 pasajeros 
embarcados en Italia a bordo 
del avión español y con destino 
a los Estados Unidos, que to- 
marán en Lisboa los aviones de 
la Panamerican. El servicio a 
la inversa se realizará de la 
misma forma. 


La vuelta al mundo de Rey- 
nolds, 


Milton Reynolds ha dado la 
vuelta al mundo en un avión de 
bombardeo, transformado, en 78 
horas, 55 minutos y 56 segun- 
dos, mejorando, por tanto, la 
anterior marca mundial en 12 
horas, 18 minutos y. 4 segundos, 
que estaba establecida ¡por Ho- 
ward Hughes en 1938 con 91 
horas y 14 minutos. 

Al final de la prueba la cale- 
facción del aparato estaba es- 
tropeada, las reservas de oxíge- 
no agotadas y mo le quedaba 
gasolina más que para media 
hora; pero dos de los motores 
funcionaban perfectamente al 


final de los 32.000 kilómetros 


- recorridos. á 
Reynolds declaró que mo vol- 
vería a hacer el recorrido ni 
por 100 millones de dólares, lo 
que da idea del agotador esfuer- 
zo que ha tenido que realizar. 
La peor parte del vuelo fueron 
los 3.200 kilómetros desde Ed- 
inonton (Canadá) hasta Nueva 
York, 


Proyecto de fusión de todas 
las Compañías de tráfico aéreo 
internacional, 


Los senadores americanos 
Mrs. Owen Brewster -- Walla- 
ce White han presentado un 
proyecto de Ley por el que soli- 


citan la reunión en una sola * 


Empresa, subvencionada por el 
Estado, de todas, las Compañías 
de transportes aéreos interna- 
cionales. Estiman que este es el 
. único medio de luchar eficaz- 
mente contra los “truts” y 
“cartels” extranjeros. 


Diversos nombres con que es 
conocido el “DC-4”, 


Los nombres con que las lí 
neas aéreas de los Estados Uni- 
dos designan a sus flotas de 
aviones Douglas “DC-4” son los 
siguientes: 


National Airlines: “Bucca- 
Neer”. : 

Capital Airlines (PCA): “Ca. 
pitaliner”, h 

Panamerican World Airways: 
“Clipper”. 

Delta Air Lines: 
ner”, 

Chicago € Southern Air Li- 
nes: “Dixieliner”. 

American Airlines: “Flag- 
ship”. ¿ 

Northwest Airlines: “Luxury 
Liner”. 
United Air Lines: 
ner”, y 

Eastern Air Lines: “Silver- 
liner”. 

Trans World Airline: “Sky- 
liner”. - 

Northeast Airlines y Wes- 


“Deltali- 


tern Air Lines: “Skymaster”. 


Braniff Airways: “Super-B- 
Liner”. 





“Mainli- 


- ferencia Internacional 
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GRAN BRETAÑA 


Negociaciones con la Argen- 
tina. 


Gran Bretaña se propone lle-* 
gar en breve a un acuerdo aé- 
reo con la Argentina, análogo al 
que este país ha concertado con 
los Estados Unidos. Ello permi- 
tirá a Inglaterra reanudar sus 
negociaciones, sobre acuerdos 
aéreos con Méjico. Entretanto, 

- espera Gran Bretaña celebrar 
un acuerdo provisional para que 
las líneas británicas y surame- 
ricanas se inauguren en el pró- 
ximo verano. 


Va la; comienzalr en breye el ser- 

vicio de protección dé los vue- 

los transatlánticos acordaldo por 
la OPACI. 


La Gran Bretaña ha empe- 
zado ya a realizar experimen- 
tos con los barcos que de acuer- 
do con lo estipulado en la Con- 
Aérea, 
que se celebró hace unos meses 
en Londres, formarán a partir 
del día 1'de julio próximo una 
cadena de. estaciones meteoro- 
lógicas en pleno Atlántico. 


A A A A 








Dos vistas del nuevo avión turístico Waco “Aristrocraft”, Lleva 
hélice propulsora en la cola, lo que le da un extraño aspecto. 
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El “Convair 240” ha efectuado sus primeras pruebas en vuelo. 
Aquí aparece durante la primera de ellas. . 


Los encargados de velar por 
este servicio internacional son 
los nueve países siguientes: In- 
glaterra, Bélgica, Canadá, 
Francia, Holanda, Noruega, 
Suecia, Estados Unidos e Irlan- 
da. La flota será de 13 navíos, 
que se escalonarán en servicio 
de observación desde las costas 
de Groenlandia hasta el sur de 
las Islas Azores. El coste de 
la «contribución británica al. 
plan, aparte del suministro de 
barcos y equipos, se calcula en- 
tre las 150.000 y 200.000 libras 
esterlinas anuales. i 

Una de las peores posiciones 
. geográficas en la cadena de 
barcos-estaciones es la más sep- 
tentrional, que corre a cargo, 
conjuntamente, de Inglaterra, 
Noruega y Suecia. 


Gran extensión de los- servicios 
aéress sanitarios. 


Aproximadamente la mitad' 
de la comunidad australiana 
dispone de servicios aéreos Sa- 
mitarios. En da actualidad los 
vuelos que se efectúan represen- 
tan más de 209.215" kilómetros, 
* y muchos miles de consultas 
médicas se celebran por medio 
de la T. S. H, 

Se han establecido más de 
250 puestos de 'T. S. H., con 
campos de aterrizaje a través 
del Continente, de manera que 
pueden efectuarse las consultas 
y las visitas especiales, asi co- 
mo. también tomar las medidas 
necesarias para el transporte 
de los pacientes a los .hospitales. 


La línva aérea más larga y ve- 
loz del mundo, 


La Gran Bretaña está efec- * 
tuando en la actualidad el ser- 


vicio aéreo más veloz y extenso 
del mundo, o sea: la línea de 
19.300 kilómetros, de: Londres a 
Sidney (Australia), con avio- 
nes “Avro Lancastrian”. - 

El viaje se realiza en 61,30 
horas, a una velocidad media 
de 318 kilómetros por hora. Tan 
solo se hacen cuatro escalas en 
el vuelo de ida a Australia, y 
seis, en el de regreso. El vuelo 
entre Karachi y Singapur, de 
4.784 kilómetros, es el salto 
más largo en las líneas” aéreas 
civiles del mundo. 

Transformación «lel célebre 
bombardero “Lancaster”, de la 
RAF, el “Lancastrian” posee 
acomodamientos, incluso cama- 


rotes para los vuelos noctur-”* 


nos, para seis pasajeros, y en 
su fuselaje se dispone de espa- 
cio para más de dos toneladas 
de correspondencia y de carga. 


Sustitución de] material ame- 
ricano por “Vikings” im las 
líricas de la BEA. 


En «las líneas continentales 


' mantenidas por la British Eu- 


ropean Airways va a sar Sus- 
tituído en breve plazo el mate- 
rial americano empleado, casi 
todo él “Dakotas”, por aviones 
“Viking”. : z : 

Los “Dakotas” utilizados ac- 
tualmente «en laz líneas conti- 
nentales pasarán a prestar ser- 
vicio en las Jíneas interiores:in- 
glezas. 


ITALIA 


É ¿ 
Renacimiento <e' la Avizción 
comercial, 


La primera Compañía aérea 
italiana, denominada EAI, ha 
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iniciado su actuación. La Em- 
presa. en cuestión ha sido crea- 
da con un 40 por 100 de capital 
del Estado italiano,. otro 40 
por 100 de capital de la entidad 
norteamericana Trans World 
Airways, y un 20 por 100 de 
particulares italianos. 

La LAI comienza su actividad. 
con 14 aviones Douglas para. 
pasajeros y otros dos para car- 
ga. De momento limitará sus 
líneas al interior del territorio 
italiano; pero proyecta ampliar 
luego los recorridos a varios. 
países de Europa, Norte de 
Africa y América del Sur. 


NORUEGA 


Presupuésto para la Aviación. 
civil. 


El presupuesto noruego del 
año fiscal 1947-48 prevé para. 
la Aviación civil 8.340.000 eo- 
ronas suecas, de entre las cua- 
les 2.020.000 serán destinadas 
a los arropuertos para aviones. 
terrrestrez e hidroaviones (de 
esta suma 1.020.000 coronas se- 
rán para el entretanimiento y 
ensanche de las instalaciones 
existentes), y 6.080.000 para el 
servicio de seguridad aérea, etc.. 


PORTUGAL 

2 E 

Acuerdo aérto entre Portugal 
Y Canadá. 


El acuerdo aéreo firmado en-- 
tre Portugal y Canadá estipula 
que las líneas aéreas que desig- 
ne cada Gobierno tendrán un 
servicio de regreso y originario: 
en el propio territorio, y termi-- 
narán o ¡pasarán por el territo-- 
rio de otro país. 

La ruta canadiense comenza-: 
rá en Montreal, eiráa las Azo- * 


res o Lisboa o países más allá, 


y la ruta portuguesa será de 
Lisboa a las Azores y Montreal 
o países más allá, ] 


Convenio aéreo lusoargentino.. 


Ha sido firmado un acuerdo: 
sobre transportes aéreos' entre 
Portuga] y la Argentina. Fir- 
maron el documento: el Minis- 
tro de Asuntos Exteriores doc- 
tor Caeiro da Mata, y el direc- 
tor de Aeronáutica comercial 
de la Argentina, Enrique Al- 
berto Domingo. j 











Guerra 


del 


Comandante ALFREDO R. GONZALEZ FILGUEIRA 


Cielo 


De la Aeronáutica argentina. 


Este artículo constituye la continuación del publicado en el último 
número de esta Revista bajo el mismo título. Contiene ejemplos de la 
recientemente terminada Guerra Mundial, que confirman las doctrinas 
que expuso el autor en el artículo anterior, 


(a) Las fuerzas aéreas cooperan con otras 
fuerzas armadas en la consecución de la vic- 
-toria.—En la guerra de Europa, Africa y en el 
Océano Pacífico no ha habido acción terres- 
tre o naval de alguna enver gadura que no se 
haya recurrido al auxilio de la aviación, tanto 
para el ataque como paraa defensa, y quien no 
pudo lhacer uso de ella estaba prácticamente de- 
rrotado de antemano. Los ejemplos que se agre- 
gan en este capítulo así ló evidencian. Las fuer- 
zas aéreas cooperan con otras dos fuerzas del 
_ Estado en la consecución de la victoria, El cam- 
po de acción de la aviación ha sido en esta gue- 
rra más amplio que el de cualquier otra fuerza. 
En efecto, no sólo ha colabcrado con los ele- 
mentos armados en su función específica, sino 
también lo ha hecho con las fuerzas morales, 
arrojado 250 millones de volantes de propa- 
ganda en el frente interior alemán (hasta media- 
dos de 1942); los alemanes los arrajaron tam- 
bién sobre Francia e Inglaterra; en Japón tam- 
bién fueron arrojados por millones, etc.; con el 
comercio, protegiéndolo contra la acción aérea, 


, . 


submarina y de superficie del enemigo, o ata- 
cando al ccmercio adversario (bloqueo marítimo 
de Europa y el llamado contrabloqueo alemán) ; 
con las fuerzas económicas, destruyendo las 11- 
quezas y medios de vida « industria del adver- 
sario en el frente interior; con la política, gra- 
vitando sobre la acción de neutrales, que según. 
estuvieran o no expuestos .a la acción aérea, de- 
cidían entrar n la guerra (Suecia, y más paten- 


- temente “Turquía, que se inclinó ccmtra Alema- 


nia cuando quedó fuera del probable. radio de 
acción de sus aviones). Otro ejemplo es la si- 
tuación extraña entre Rusia y Japón (1941-1945), 
que «estando en guerra contra los respectivos 
aliados no lo estuvieron entre sí hásta que cam- 
bió el panorama general. En efecto, el análisis 
de la situación permite deducir que a ninguno 
de ellos le convenía sciportar la acción de1 poder 
aéreo en las propias espaldas mientras llevaban 
la guerra en otro frente. Terminada la contien- 
da europea y anulado el' potencial «aeronáutico 
Japonés, Rusia pudo participar cómodamente en 
el remate final contra el imperio, 
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(b) Las fuerzas aéreas realizan operaciones 
aéreas puras.—Todas las acciones en el aire de 
carácter estratégico deben considerarse como ope- 
raciones aéreas puras, pues las cumple con sus 
propios medios y sin depaznder en absoluto de las 
otras fuerzas armadas de que disponen los Es- 
tados. En Europa y en el Pacífico constituyen 
ejemplo todos los ataques contra el frente inte- 
rior enemigo, siendo su expresión más acabada 
el popularizado bajo el nombre de ““coventriza- 
ción” (ataque a Coventry en la noche del 14-15 
de noviembre de 1940), tantas veces repetido, 
aún en mayor escala, por quienes contaban sufi- 
cientes medios aéreos. Ello fué llevado a su má- 
xima expresión con el empleo de la bomba ató- 
mica contra Hiroshima el 6 de agosto de 1945. 

La aviación de Gran Bretaña y Estados Uni- 
dos de Norteamérica arrojaron en operaciones 
estratégicas casi dos millones de toneladas de 
bombas sobre Alemania y países ocupados. Las 


últimas acciones del Comando de Bombardeo 


en Europa en este orden de ideas fueron los 
ataques -2 Heligoland, Postdam y Bershtsga- 


den (10 de mayo de 1945). Contra las islas me-. 


tropolitanas japonesas, las Superforialezas vo- 
lantes (B-29) arrojaron la cantidad de 169.421 
toneladas de bombas, repartidas entre 59 ciu- 
dades. 


2. (a). La elección de objetivos responde a las 
necesidades de la, conducción de la guerra para 
rendir al adversario.—Estos objetivos son muy 
particulares en cada hipótesis de guerra, pues ya 
no puede contarse con que la caída de una ca- 
Pital (Paris, 14 de junio de 1940; Berlín, 2 de 
mayo de 1945); la pérdida de una gran parte del 
territorio nacional (Rusia, 22 de junio de 1941 
a enero de 1943, en que culmina), o de las colo- 
nias (Campaña de Africa, 6 de agosto de 1940 
a 3 de julio de 1942), y la destrucción de la 
masa de un Ejército (Rusia y Francia) o flota 
(Francia e Italia), o la conmoción moral (Lon- 
dres, agosto-noviembre de 1940), o el bloqueo 
económico o político (Alemania), bastan de por sí 
para obtener la rendición. Sólo la paralización 
de los medios de vida y destrucción del poten- 
cial nacional y militar pueden cumplir tal fina- 
lidad, como sucedió en la gran ofensiva aérea 
contra Japón (6 de agosto de 1945), o si no. 
por la ocupación total del ¡país (Alemania). 
Siendo el primer caso un resultado exclusivo 
de la guerra del cielo, veamos los efectos de la 
acción que lo impuso, en dos telegramas de 
la U. P.: 


“Londres (U. P.).—La radioemisora de Tokio 
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reprodujo una información del Cuartel General 
de Defensa Aérea, en la que se anuncia que casi 
10 millones de personas, en el territorio metro- 
politano japonés, resultaron muertas o heridas, 
o quedaron sin hogar como-eonsecuencia de los 
ataques aéreos durante tado el transcurso de 
la guerra.” 


“San Francisco (U. P.).—Radio Tokio anun- 
ció que una quinta parte del Japón “fué arra- 
sada casi completamente” en los. ataques aéreos 
aliados, causando 260.000 muertos. Dice la Agen- 
cia Domei que “cerca de 10 millones de perso- 
nias—1,6 de la población del territorio japonés— 
fueron muertas, heridas o quedaron sin techo 
durante la guerra del Asia Oriental.” 


Por primera vez las autoridades niponas re- 
velaron el total de víctimas de los bombardeos 
unas veinticuatro horas después de anunciar 
que las dos bombas atómicas mataron, hirieron 
o dejaron sin hogar a 480.000 personas. Tokio 
dió las siguientes cifras de los ataques aéreos, 
“según los datos hasta ahora obtenidos”: 
múertos, 260.000; de ellos 90.000 murieron a 
consecuencia de la bomba atómica en H.roshina 
y Nagasaki el 6 y el 9 de agosto, Heridos, 
412.000, inclusive 180.000 victimas de las ató- 
micas. Sin hogar, 9.200.000 personas. 'Potal de 
casas “completamente derruídas o quemadas”, 
2.210.000. Parcialmente dañadas, 90.000, 


Estas cifras no son completas aún, y probable- 
mente aumentarán al proseguir la investigación. 
De las 206 ciudades japonesas, 44 fueron arra- 
sadas casi completamente; otras 37, inclusive 
Tokio, perdieron el zo ¡por 100 de la zcna edi- 
ficada. Casi todo el territorio japonés sufrió in- 
tenso daño a raíz de los bombardeos aéreos, 
salvo Akita, Yamagati, Shilkawa, Nagano, 
Shiga, Kyoto, Shimarle y Tottori, prefecturas 
donde los daños fueron relativamente pequeños. 


Evidentemente, la aviación ha variado otra 
vez la fisonomía de las guerras; hoy ellas son, 
zn definitiva, “Guerras de potenciai-s”. 


3. (a). La aviación actúa desde la horá 0,00 
de la iniciación de las hostilidades.—Sin duda 
es la única que está en condiciones de actuar des- 
de ese momento, ya'que otras fuerzas armadas 
necesitan previamente el “contacto balístico”. 
Contra Polonia actuó desde el primer momento 


- (1 de septiembre de 1939); lo mismo en Dina- 
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marca y Noruega (9 de abril de 1940), Holanda 
y Bélgica (10 de mayo de 1940) La Aviación 
inglesa, si bien en reducida escala, actúa sobre 
el enemigo (4 de septiembre de 1939) a pocas 


. y 
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horas de declarada la 
de 1939). 

En ciertos cascs (Dinamarca-Noruega) el ata- 
que aéreo constituye la declaración de guerra, 
como el típico ejemplo de Pearl Harbour y 'Ho- 
nolulú (7 de diciembre de 1941). 


guerra (3 de septiembre 


(b) En las coaliciones la cooperación aérea 
es inmediata.—Envío de aviones ingleses a Fran- 
cia; ataques a Berlín, a la que llegaron los de 
la RAF (Royal Air Force) el 4 de septiem- 
bre de 1939. La cooperación de los Estados Uni- 
dos en Europa se hizo sentir mucho antes en 
medios aéreos que en terrestres, (Ver 8 (c). 


4. (a) La fuerza aérea, por su rápido consu- 
mo y envejecimiento, es la fuerza que más liga- 
da está a la capacidad industrial del país. —El 
material aéreo tiene corta vida, y ella está limi- 
tada a un cierto número de horas de vuelo, que 
se reduce con el trato en campaña; además, la 
proporción de sus pérdidas en misiones de gue- 

Fra es muy grande, sin contar las de accidentes 
naturales, todo lo cual contribuye a mermar las 
existencias. Según el informe oficial del Co- 
mandante en Jefe de las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos de Norteamérica; “la Porta 
leza volante típica (B-17) está en acción dos- 
cientos treinta y un días antes de que se pierda 

- en combate o se dañe mecánicamente en vuelos 
de rutina... Durante ese período de vida media, 
además de los vuelos de servicio, el B-17 vuela 
en veintiuna misiones de combate.” Son datos 
variables, según las circunstancias, 


No resulta exagerado considerar que en cada 
misión de vuelo en la profundidad del territorio 
enemigo, con discreto poder de combate en el 
aire, se pierde entre un 5 y 10 por 100-del mate- 
rial puesto en juego. 


El envejecimiento del material se refiere a Jas' 


performances de los aviones ; los inventos y per- 
feccionamientos diarios exigen constantes modi- 
ficaciones de 'las series «n uso o en producción. 
Además, la indispensable necesidad de acrecen- 
tar las aptitudes del material para superar o 
igualar al adversario, exige la creación de nue- 
vos prototipos. Una idea del tiempo que demo- 
ra la tenencia en serie de nuevos prototipos la 
proporcicna el hecho de que el B-25 (Mitchell ) 
fué diseñado en 1938, y enseguida se inició “a 
producción en masa de 194.1, junto con los del 
B-26, que fuera diseñado en 1939. El Lockeed 
Lightning se diseñó en 1936; voló por primera 
vez en 1939, y la serie entró en servicio en enero 
de 1941. 
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Una de las razones de la derrota alemana so- 
bre Londres (y su zona de influencia) fué el uso 
de aviones de modelo dos, itres y cuatro años 
anticuados (1936). La Aviación italiana sufrió 
las mismas consecuencias en el Mediterráneo y 
no estuvo nunca capacitada para enfrentar a la 
inglesa. E 


(b) La cantidad estratégica puede ser supe. 
rada en el campo táctico por la reunión de los 
medios téreos —El empleo por olas que a par- 
tir del 24 de julio de 1940 hizo la Luftwaffe 
sobre las Islas Británicas permitía a la RAF 
(Real Fuerza Aérea) “reunir” sus aviones de 
combate en cada oportunidad, resultando así, 
muchas veces, más numerosa en ¿ese elemento, 


(c) La cantidad estratégica puede ser supe- 
rada en' el campo táctico por efectos de la dis- 
tancia.—La RAF podía resultar también más 
numerosa sdbre Dunkerque y canal de la Man- 
cha en los últimos días de mayo y primeros de 
junio de 1940, por «=fectos de la distancia que 
tenía que recorrer el adversario desde sus bases. 
Si la Luftwaffe intentaba actuar en forma con- 
tinua, sus aviones perdían autonomía militar de 
combate, ya que gastaba tiempo con los viajes 
de ida y vuelta entre sus bases y las objetivos. 
Al respecto cabe recordar que la retirada de las 
naciones unidas superó todos los; cálculos de) 
Comando alemán, por lo que los abastecimientos 
e instalaciones de su aeronáutica RO pudieron 
seguir el ritmo de desplazamiento necesaria, lo 


que se agrava por sus escasas performances. Esa 


es la causa 


principal del alto alemán en el 
Somme. : 


Los mismos sucesos se repitieron cuando la 
invasión de Creta—20 de mayo de 1941—, en 
que la Aviación alemana resultó favorecida por 
tener sus bases a 240 kilómetros del objetivo de ' 
lucha, y los ingleses actuaban desdé 550 kilóme- 
tros por haber sido destruídos sus pocos :aeró- 
dromos de la isla (solamente cinco). 


La dispersión estratégica de la aviación de 
combate alemana, aferrada en los“distintos fren- 
tes, le imposibilitaron reunirla en el campo tác- 
tico para impedir la acción aérea enemiga que 
apoyó el desembarco en Normandía y poste- 
riormente el agrandamiento y consalidación de 
las cabeceras:de puente. : 


Al Japón le sucedió algo. similar, pues no 
pudo, por necesidades de la conducción, aban- 
donar la protección aérea de los diversos frentes 
de lucha en el Asia para repeler la acción aérea 
que sufrían sus islas metropolitanas. 
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s. (a) La industria aeronáutica señala la in- 
tensidad, forma y medios que se arro jarán en la 
lucha —l:a conducción general de la Aviación 
británica es un ejemplo cabal de la relación que 
deben guardar la intensidad, forma y medios 
que se arrojan en la lucha, con la capacidad in- 
dustrial. Es así como ante la amenaza aérea alo- 
mana y la pobreza d2 medios ofensivos vuelca 
su centro de gravedad en la protección del pro- 
pio cielo, mientras su industria (directa o indi- 
recta) le prepara el instrumento mmacesario para 
pasar a la cfensiva cuándo, cómo, dónde y en la 
forma que'más conviniera a su conducción de 
la guerra. (Núm. 10-II, y cap. vIl,) 


6y7.(a) El propio potencial aéreo debe estar 
en relación con el del probable adversario.—La 
relación del potencial aéreo y raspaldo industrial 
aeronáutico de Polonia, Francia y otros países 
mencres estaba en notable desproporción con 
respecto, al del adversario (Alemania), y de ahí 
la rapidez con que sucumbieron. La entrada de 
los Estados Unidos de Norteamérica en la gue- 
rra—11 de diciembre de 1941—, con su formi- 
dable capacidad industrial, convierte poco a 
poco en 2scaso el potencial alemán; la indus- 
trialización de Rusia lo hace más sensible aún. 
(Número 9.) Japón, que inicialmente es supe- 
rior en el Asia con respecto al poder aéneo de 
las Naciones Unidas, queda con el trempo en in- 
ferioridad. El Eje no estaba en condiciones de 
mantener la adecuada relación de medios en una 
guerra de cierta duración. 

8. (a) El respaldo industrial aeronáutico de 
un país está dado por su propia capacidad indus- 
trial —Ejemplo de propio respaldo industrial es 
el de Estados Unides. 

(b) El respaldo industrial acronáutico está 
influenciado por la posibilidad de complementar- 

“lo o reemplazarlo desde el. exterior.—De paises 
con posibilidades de completar o reemplazarlo 


desde el exterior, puede mencionarsé a ¡Gran' 


Bretíña, y en menar escala Rusia, durante esta 
guerra con Alemania. 

(c) La posibilidad de completar o reempla- 
aar el propio respaldo industrial desde el exterior 
está influenciado por la situación geográfica re- 
lativa respecto a las rutas comerciales. —La in- 
fluencia de la situación geográfica relativa con 
respecto a las rutas comerciales se patentiza en 
“el caso opuesta de Alemania e Italia con Gran 
Bretaña, en que las primeras quedaban prácti- 
camente incomunicadas hacia occidente y orien- 
te de Europa, mientras la última tenía rutas 
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libres. Hasta mayo de 1940 los Estados Unidos 
habían enviado 2.000 aviones a Francia e Ingla- 
terra; hasta el 1 de octubre de 1943 se enviaron 
26.900 aviones a los aliados. 


(d) Idem... por la política internacional. —La 
gravitación de la política internacional queda evil- 
dente cuando Roosevelt proclama el 3o de no- 
viembre de 1940 a Estados Unidos como el “ar- 
sznal de las democracias” y el bloqueo de fon- 
dos que casi todcs los países realizan contra el 
Eje. 

(e) Hay que tener en cuenta las posibilida- 
des del adversario para destruir o disminuir la 
propia capacidad industrial aeronáutica. —Mien- 
tras Alemania podía destruir medios aeronáuti- 
cos de las Islas Británicas, no podía extenderlo 
hasta sus dominios y colonias, dondé se monta- 
ron las industrias y escuelas: para satisfacer di- 
chas necesidades. Tiempo después, todo el te- 
rritorio alemán u ocupado quedaba bajo el radio 
de acción militar de los aviones enemigos, que 
iniciaron la sistemática destrucción de su tmdus- 
tria general, y en particular de la aeronáutica. 
Los ataques aéreos contra la industria aeronáu- 


«tica alemana, en febrero de 1944, redujeron su 


producción al 25 por 100_de lo previsto. El Ja- 
pón, por la distancia, no podía destruir la capa- 
cidad aeronáutica de Estados Unidos, mientras 
Est2 sí, llevándolo a su más alta expresión du- 
rante la preofensiva aérea y la gran ofensiva. 
(6 de julio de 1945). (Cap. VIII.) . 

9. (a) La industria aeronáutica de un país 
debe estar capacitada para ser transformada en 
industria de guerra.—Estados Unidos tardó más 
de dos años en la transformación de su indus- 
tria de guerra; 2s de notar que se dió conienzo 
a ello mucho antes de iniciarse las hostilidades 
contra dicho país. Según dice el informe oficial 
del Comandante en Jefe de las Fuerzas Aéreas 
de Estados Unidos, “las Fuerzas Aéreas habían 
comenzado los preparativos para la guerra mu- 
cho antes de Pearl Harbour—7 de diciembre 
de 1941—; nosotros estábamos en “primera ve- 
locidad” e íbamos a pasar a “segunda”. En 1938 
producía 100 avicnes mensuales; llegó a 3.000 
en enero de 1942, a 7.600 en septiembre de 1943, 
a 8.000 en noviembre, y se calcula sobrepasó los 
10.000 en Jos meses subsiguientes. 


- El -cuadro siguiente constituy2 un claro ejem- 
plo de la transformación de la industria en in- 
dustria de guerra. 
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PLANTAS DE MONTAJE (EE. UU.) 


(Producción militar únicamente. ) 


—_—_ ___———4 











Plantas Plantas Plantas 
AÑOS de de de 
motores hélices fuselajes 
e 
A 2 9 
caes * 7 4 17 
MO o 12 4 25 
na 16 9 88 
a 22. 13 51 
188 cc 22 19 67 


—__———_— _—_ Q_ 


Se incluyen los establecimientos canadienses 


en actividades financiadas por Estados Unidos. - 


. En agosto de 1941 la producción inglesa ¡lega 
a 2.400 aviones mensuales, contra 2.300 alema- 
nes; en noviembre el primer Ministro Chur-hil! 
anuncia que la RAF había igualado cuantitati- 
vamente a la Luftwaffe. En esa misma época 
Rusia álcanza a producir casi 3.000 aviones men. 
suales, 


(b) -En la guerra hay que disponer del caudal 
humano necesario para la industria.—Si bien el 
renglón pilotos es muy importante, como lo de- 
muestra la cantidad de aviones en servicio y el 
hecho de que Estados Unidos instruyó por año 
12.000 y hasta 30.000 hombres, y que, por ejem- 
plo, en el Comando del Servicio Aéreo tenía 
300.000 empleados civiles (43 por 100 mujeres), 
«mucho más voluminoso es el caudal humano 
absorbe la industria, bastando la cita de que 
500 contratistas de Estados Unidos ocupaban 
1.500.000 personas (40 por 100 mujeres), sin 
contar las fábricas, bases y otros servicios afi- 
"nes. Al terminar la guerra con Japón, Estados 
Unidos tenía 1.139.000, y la fabricación de ar- 
mamento, que absorbía 1.215.000. 


10 y 11. El respaldo industrial es quien gra- 
dúa, en definitiva, la forma, momento, intensi- 
dad y lugar en que se emplearán los propios me- 
dios aéreos.—Como se mencionó en 5 (a), los 
aliados emplearon su aviación donde y cuando 
convenía a su conducción superior de la guerra, 


El siguiente cuadro nos ilustra respecto al to- 
nelaje de bombas arrojadas sobre Alemania (y 
territorios ocupados) por los aviones de bcimbar- 
deo ingleses y norteamericanos desde bases en 
Gran Bretaña e Italia, sin incluir lo arrojado 
por las Fuerzas Aéreas Tácticas. (Del informe 
del Ministro de Aviación de Gran Bretaña, Sir 
Archibald Sinclair.) 


que . 
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Aviones Aviones 
ingleses de EE. UU. Totales 
AÑOS — A — 
Toneladas Toneladas Toneladas 
—MMMMIIIA. + 
MO 13.000 — 13.000 
Aldo... 82.000 — . 32.000 
E 45.500 1.500 47.000 
MB 157.500 48.500 206.000 
E 547.000 578.500 1.125.500 
MM 191.000 263.000 - 454.000 
Totales... 986.000 891.500 1.877.500 


En cambio, Alemania, que al invadir a Rusia 
volcó en ese frente más de la mitad de su avia- 
ción (verano de 1941), tuvo que reducirlo a me- 
nos de un 20 por 100 en diciembre de 1043, 
pese a que tenían que actuar en un rente de 


.3-200 kilómetros. La: ofensiva aliada le había 


privado totalmente de la iniciativa aérea, 


- Durante la ofensiva alemana contra las Islas 
Británicas se arrojaron 84.000 toneladas de bom- 
bas, o sea, menos de la cuarta parte de lo que 
le tocó recibir en su territorio. En los bombar- . 
deos nocturnos contra Londres no se descarga- 
ron más de 400 toneladas por incursión, 


12. (a) Las características técnicas de los pro- 
pios aviones deben permitir incursiones en acti 
tud de combate sobre todo el territorio adversa- 
rio.—Los aviones de las Naciones Unidas recu- 
rrieron, en parte pof esta razón, al arbitrio de en. - 
viar sus aviones contra Alemania y países ocu- 
pados efectuando la “vuelta redonda”, o sea, 
partir de las islas y aterrizar en Italia ocupada, 
y viceversa. El misma procedimiento se efec- 
tuó utilizando bases en Rusia y en el primer 
bombardeo contra Tokio por la Aviación nor- 
zamericana el 18 de abril de 1942. Cuando los. 
resultados de'la operación compensen las pér- * 
didas, podrán ser enviados los aviones aún más 
allá de su radio de acción, como se hizo en cier- 
ta oportunidad en el Pacífico, tanito más Si que. 
da la posibilidad de rescatar Tas tripulaciones y 
los medios. A RA 


-(b) ...édem, o al menos sobre aquellas zonas 
que inicial o dun posteriormente pueden incidir 
sobre su potencialidad de guerra y operaciomes 
mulitares.—Así se procedió con respecto dl cen- 
tro industrial de Colonia, que fué. atacado cien- 
to cuarenta veces antes dél gran bombardeo del 
31 de mayo de 1942, como también contra los 
llamados puertos de invasión. En ese ataque se 
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destruyeron 2.000.000 de metros cuadrados de 
la superficie de la ciudad. 


13. (a) No se deben diseminar los esfuerzos, 


sino hacerlos converger sobre aquellos que ver- 


daderamente interesan, reservándose los medios 
para mantener o acrecentar los éxitos logrados 


sobre objetivos fundamentales. —Del estudia de 
las ofensivas aéreas se: deduce que un mismo . 


objetivo 'ha sido atacado una y otra vez. Cuan- 
do entre un ataque y otro media poco espacio 
de tiempo, sin duda la finalidad del ataque ha 
sido “completar a acrecentar” los resultados 0b- 
tenidos. Cuando entre uno y otro ataque muadia 
un tiempo considerable, responde a la necesidad 
de “mantener los éxitos logrados”. En efecto, 
durante ese lapso el enemigo ha podido reparar 
la destrucción, y entances vutlve a surgir la ne- 
cesidad. primera de destruirlo.. Un ejemplo sen- 
cillo de los miles existentes nos ilustrará mejor: 
-las fábricas Renaúlt produjeron para los alema- 
nes 10.000 camiones en dos años; en la noche 
del 3 de marzo de 1942 fueron destruidas por 
bombarderos nocturnos ingleses, y meses des- 
pués volvieron a readquirir su capacidad pro- 
ductiva. Fué entonces cuando la Aviación nor- 
teamericana las volvió a atacar el 4 de abril 
de 1943. para “mantener los resultados obteni- 
dos por otros cinco meses más”. La fábrica de 
_Kawasaki (Kobe) fué destruida pcr ataque aé- 
reo en un 38 por 100 el 19 de enero de 19435 
sin embargo, como había sido reparada, vuelve 
“a ser bombardeada el 9 de junio de 1945. Los 
- ataques a Tokio o Berlín, que constituían gran- 
des centros, obedecieron a la necesidad de “com- 
_pletamiento” ; el primero fué atacado veinticua- 


tro veces ya antes de iniciarse la gran ofensiva * 


aérea (30 de mayo de 1945). 


(b) Cuando los objetivos a atacar están fue- 
ra del alcance técnico de las fuerzas aéreas, co- 
rresponde a ellas, en comunicación con las otras 
fuerzas armadas del país, luchar para obtener las 
bases favorables que hagan factible su ataque.— 
Alemania recurrió a este sistema para alcanzar 
con susaviones a las Islas Británicas y su co- 
mercio; de ahí la instalación de bases en las cOs- 
tas de Noruega (9 de abril de 1040), Bélgica 
(10 de abril de 1940), Francia (llegó a Calais 
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el 26 de abril de 1940); el 2 habían llegado al 
Canal por Abbeville. 


El mismo procedimiento siguen los aliados 
al conquistar Túnez y Bizerta, el 7 de mayo ds 
1943; Sicilia, el 10 de mayo de 1943, y desem- 
barcar en la península itálica el 3 de noviembre: 
de 1943, y al efectuar la invasión de Norman-- 
día el 6 de junio de 1944. 


En las islas Aleutianas, con el mismo objeto,. 
se instalan cadenas de aeródrcmos hasta Am-- 
chitka, a 110 kilómetros de Kiska, lo que Gbli-- 
ga alos japoneses a evacuar esa isla, En el Pa-- 
cífico puede decirse que los aliados, saltando de: 
isla en isla, van capacitando cada vez más a su. 
aviación para llegar con más aviones, más con- 
tinuamente y con más poder, sobre el corazón: 
del archipiélago nipón. Á esos efectos invaden: 
la isla de Okinawa, y antes de su conquista de- 
finitiva instalan gran cantidad de aeródromos ;. 
así también se ocupó la isla de Iwo el 16 de mar- 
zo de 1945. 

14. (a) La aviación de combate debe pro- 
porcionar a su propia, aviación ofensiva el com 
plemento necesario que asegure su aptitud de 
lucha en el aire —Núm. 24 (a) y (b). 


(b) La aviación de combate tiene por misión 


impedir la acción aérea enemiga sobre el propio: 


territorio que pueda perjudicar el potencial ne- 
cional y militar para la guerra —En efecto, la: 
lucha en el aire,-en su misión específica, es el 
más eficaz medio para oponer a la aviación ofen— 
siva que ataca al propio territorio, pues su Su=-" 
parioridad técnica para el combate le asegura a. 
“prima facie” aptitud pára destruir las células. 
aéreas enémigas. Las estadísticas compraban: 
la enorme desproporción de avicnes abatidos por 
la aviación de combate ccn respecto a la arti-' 
llería antiaérea, globos, etc. Además ticne sobre: 
los otros medios la facilidad de desplazamiento,. 
lo que le permite “reunirse” oportunamente, Sa- 
lir al encuentro, buscar e interceptar al enemi-- 
go en su prepia ruta de acercamiento: todo lo: 
que es factible, a condición de que cuente com 
un adecuado servicio de vigilancia, comunicacio-- 
nes y alarma, que 25 indispensable le esté subor- 
dinado para su explotación, ya que a ningún otro» 
organismo le puede prestar servicio equiva'ente.. 


Los paracaidistas y el desembarco 


Durante la primera guerra mundial, la 
aviación daba un salto gigante. Cumplía con 
éxito misiones de observación y reconoci- 
miento, corregía eficazmente el tiro de con- 
trabatería y la acción de las piezas pesadas 
«contra objetivos lejanos, e incluso llegaba a 
<ooperar de modo directo en el ataque de 
la Infantería, realizando bombardeos desde 
pequeña altura. En 1918 se preveía también 
la posibilidad de crear la llamada Infante- 
ría del Aire; pero la idea, que parecía ex- 
«celente, era irrealizable en la práctica. No 
se disponía aún de aviones de transporte, y 
la técnica del paracaidismo apenas si estaba 
en sus comienzos. 


Años después comienzan a: salir de al- 
«gunas fábricas europeas los primeros avio- 
“ nes plurimotores; la construcción de los 
¡paracaidas se perfecciona rápidamente, y 
como consecuencia, toma cuerpo la consti- 
tución orgánica de la Infantería del Aire, 
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que algunos paises, Alemania y Rusia sobre 
todo, adiestran con vistas a su empleo tác- 
tico. En la U. R. S. S. tienen lugar varias 
maniobras, en lag que intervienen importan- 
tes núcleos de paracaidistas, y en ellas los 
desembarcos aéreos señalan los momentos 
culminantes de los ejercicios. 


En la denominada “batalla de Kiev” (sep- 
tiembre de 1935), 1.200. paracaidistas del 
bando azul, dotados de armas automáticas 
y cañones ligeros, eran lanzados a tierra 
con la misión de ocupar una posición eri- 
zo, que, reforzada luego convenientemente 
por 6.000 hombres, debía constituir una 
amenaza para la retaguardia del partido 
contrario, La actuación de esas fuerzas fué 
muy buena, y el director de- las escuelas 
prácticas afirmó al término de las mismas 
que la intervención de los paracaidistas ha- 
bía decidido a: favor de los azules “la ba- 
talla”. : 
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Un año después, en el otoño de 1936, se 
celebran en varias comarcas de Rusia di- 
versas maniobras, en las que se pone de ma- 
nifiesto -el progreso del nuevo medio de 


“combate. Al lanzamiento, en la región de 


Moscú, de varias formaciones de paracai- 


—distas, en total 2.000 hombres, que ocupan 
“una zona situada 400 kilómetros a reta- 


guardia del frente de contacto, sucede “el 


. desembarco de fuertes masas transportadas 


en aviones, que disponen de artillería, tan- 
ques y abundantes suministros de todas cla- 
ses. Como en los ejercicios realizados en 


. Kiev, se llega a la conclusión doctrinal de 
" que el empleo de la Infantería del Aire es 


decisivo para el éxito de las operaciones. 
La maniobra, con alcance estratégico del 


* mañana, había sido esbozada. 


Cuando en septiembre de 1939 comenzó 
la segunda guerra mundial, la nueva fuerza 


se hallaba, por tanto, algo más que en pe- 
riodo de ensayo, y la campaña iba a depa- 


rar después nó pocas ocasiones para su em-' 


pleo. Sus efectivos se agrupaban en batallo- 
nes, regimientos, brigadas y aun divisiones, 
que comprendían dos especialidades de com- 
batientes: paracaidistas y tropas transpor- 


. tadas en aviones con toda clase de armas 


ligeras, sin excluir los tanques de pequeño 
tonelaje y servicios, 


La agrupación soviética de desembarco 


aéreo se componia a la sazón de cuatro 


grupos: 

El primero, de P. M., disponía de una 
sección de .transmisiones y fortificaciones 
(36 hombres, tres motos, tres coches para 
personal y una estación de radio); de otra, 
de guerra química (18 hombres y nueve 
ecneradores de gas); de una tercora, )la- 
mada de combustible (10 hombres y 10.000 
litros de gasolina en diez vehículos); de 
ctra más, antitanque, con 18 hombres y dos 
cañones de 20 mm., y de una quinta, en 


.fin, de abastecimiento, integrada por 18 in- 


dividuos, dos cocinas de campaña y viveres. 


El segundo grupo disponía de tres sec- 
ciones de Infantería, una de morteros y 


otra de antitanques, aparte de las de trans- ' 


misiones y fortificaciones. Cada sección de 
Infantería estaba constituida por 
escuadras con tres ametralladoras ligeras y 
una de ametralladoras pesadas. 
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El tercer grupo contaba con una bate- 

ría de cuatro cañones, una sección de ocho 

ametralladoras antiaéreas, cuatro cárros de 
municiones y 36 hombres, 


Del cuarto grupo, integrado por diez ca- 
zas y cinco aviones de combate, formaban 
también parte un equipo de transmisiones, 
una sección antiaérea terrestre y otra de 
abastecimiento de esencia y grasas. 


La agrupación aérea disponia en total de 
965 hombres, cinco cañones, seis morteros, 
ocho antitanques, dos piezas antiaéreas, 18 
ametralladoras pesadas y 64 ligeras, apar- 
te de los vehículos, municiones, material de 
fortificaciones, explosivos y víveres, con un 
peso de 330 toneladas, que exigían 115 avio- 
nes de transporte. 


Las misiones que se asignaban a esas 
fuerzas podían ser de dos clases: 


De destrucción * contra objetivos de imi- 
portancia militar, y de "protección, bien de 
las tropas acorazadas encargadas de pro- 
gresar a fondo en territorio enemigo, lue- 
go' de haber roto el frente de contacto, ya 
en vanguardia de otras fuerzas desembar- 
cadas también por vía aérea desde aviones 
de transporte sobre la retaguardia del con- 
trario. 


La doctrina de su empleo se apoyaba en 
principios sencillos; pero la ejecución de las 
misiones resultaba compleja y difícil. Los ' 
paracaidistas propiamente dichos debían 
ocupar -determinados aeródromos; atacar 
centros de resistencia vitales detrás de las 
líneas adversarias; apoderarse de puntos im- 
portantes, como estaciones de ferrocarril, 
puentes y nudos de comunicaciones; buscar 
contacto con las tropas terrestres que avan- 
zaran en direcciones conocidas, y organizar 
rápidamente para la defensa el terreno con- 
quistado en la zona asaltada. Las tropas 
transportadas en aviones intervenían des- 
pués en los lugares previamente ocupados 
por los paracaidistas para reforzar y am- 
pliar la actuación de éstos. 


Como puede suponerse, los terrenos que 
convenía invadir desde el aire no siempre 
ofrecerían condiciones ventajosas para el 


"aterrizaje, y algunos aparatos podrían re- 


tres. 
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sultar averiados; pero lo importante era 

asegurar la llegada oportuna de los efec- 

tivos necesarios al lugar de la invasión, con- 
A 
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tando con que las formaciones de la caza 
amiga evitarían los ataques de la aviación 
adversarila, 


Las operaciones exigían una cuidadosa 
preparación; eran precedidas de concienzu- 
dos reconocimientos aéreos, y a los ejecu- 


tantes se les proveía de planos detallados 


de las regiones asaltadas. 


La Infantería del Aire sería empleada, en 
resumen, no sólo dentro del campo táctico, 
en combinación directa con las fuerzas te- 
rrestres, sino con misiones en cierto modo 
independientes, de carácter netamente es- 
tratégico. 

* ko 


Cuando el General Eisenhower prepara- 


ba la invasión de las costas de Normandía, 


las fuerzas aerotransportadas habían inter- 
venido en numerosas acciones de guerra. 
Sus éxitos en Noruega, Dinamarca, Holan- 
da, Grecia y Cizta, fueron resonantes, y los 
principios de su empleo permanecían inal- 
terables. 


El ataque a la muralla del Atlántico re- 
quería, no obstance, nuevos modos de ac- 
ción. La zona que iba a ser asaltada se ha- 
llaba densamente fortificada, y las guarni- 
ciones que la defendían lucharían con tena- 
cidad y grandes medios. 
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Las tropas aerotransportadas debían ser 
empleadas con gran prudencia para no ex- 


“ponerlas sin provecho a la destrucción, y 
“así fué, El éxito acompañó en general a su 


actuación, y, sin embargo, los Mandos Su- 
periores aliados hubieron de soportar críti- 
cas frecuentes, y algunas, muy duras, 


Entonces, y aunque se carecía casi en 
absoluto de datos precisos respecto a la 
actuación de los paracaidistas, algunos co- 
mentaristas se atrevieron a censurar agria- 
mente la forma de emplear aquellas fuerzas, 


Se criticó que hubiesen sido lanzadas en 
la proximidad de la costa y no sobre obje- 
tivos situados más a retaguardia, como 
aeródromos y nudos de comunicaciones, y 
los juicios temerarius sobre sus posibilida- 
des eran incesantes. Hubo crítico militar 
que el día 9 'de junio (el desembarco en 
Normandía tuvo lugar, como se sabe, el 6 
del mismo mes) afirmaba rotundamente que 
el empleo de los paracaidistas había cons- 
tituído un fracaso absoluto, para decir cua- 
tro días después, eso sí, que gracias a la 
utilización de los paracaidistas, Montgome- 
ry no había sido arrojado al mar por los. 
alemanes. Otros indicaban que Eisenhower 
había pretendido introducir en el desem- 
barco un nuevo factor para sumergir la de- 
fensa alemana en la zona de retaguardia 
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inmediata a la primera línea, a fin de de- 
jar a ésta incomunicada y envuelta, para 
Juego crear las cabezas de desembarco y. 
«dar paso al grueso de la invasión, pero que 
«este propósito no pudo se” conseguido en 
vazón al empleo disperso de las tropas aero- 
transportadas, malográndose así el “Éxito 
estratégico” que Eisenhower habría pod:- 
«do conseguir “si hubiera empleado en masa 
aquellas fuerzas y creado, como consec:er- 
cia, un centro de gravedad sobre la reta- 
«guardia alemana, al que más adelante po- 
-«drian unirsele unidades desembarcadas por 
vía marítima”. 


En realidad, Eisenhower no pretendió 0b- 
tener un éxito estratégico con el empleo de 
los paracaidistas. Estos fueron lanzados, en 
«general, no lejos de las playas, bien para 
ocupar las baterias costeras alemanas sus- 
«ceptibles de tirar sobre las formaciones na- 
- vales aliadas, ya para apoderarse de puntos 
«de paso precisos, particularmente puentes 
y cruces de carreteras, :con el dominio de 
los cuales los invasores tratarían de conse- 
guir el ailamiento de determinadas zonas 





s 
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Llegados al lugar 
lucha su 


carga de paracaidistas. 


señalado, los aviones lanzan a la 
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que iban a ser atacadas de frente por las 
unidades de desembarco, oponiéndose así 
a la reacción de las reservas de sector que 
el defensor tendría dispuestas a una vein- 
tena de kilómetros del litoral. De “ahí la 
forma dispersa de la acción de los para- 
caidistas, que “fueron lanzados por grupos 
más o menos importantes, según sus misio- 
nes respectivas, a todo lo largo de la cos= 
ta, desde las inmediaciones de El Havre 
hasta la región occidental de la península 
de Cotentin. 


En la desembocadura del Sena actuaron 
dos batallones, batidos, según los alemanes, 
rápidamente; en Deauville, otros dos, que 
en parte fueron dispersados; y sobre el bajo 
Orne y al este de Caen, fuertes núcleos de 
la sexta División aerotransportada británi- 
ca, cón el apoyo de otras unidades llegadas 
en planeadores. Se hicieron fuertes tam- 
bién en las proximidades de Dozule, Gonne 
y Villebois Bavent; en una zona 10 kilóme- 
tros al sur de L'Evéque; entre Bayeux y 
Carentan; en la carretera de Carentan a 
Valognes, donde constituyeron una posi- 
ción-erizo, así como en la de Lessay a Cou- 
tances, y en las cercanías de St. Vaast y 
Barfleur. : 


De todas las acciones, la más importante 
y definitiva fué la realizada por la sexta 
División aerotransportada inglesa, lanzada 
en su mayor parte en la región de Caen, 
acción a la que vamos a referirnos parti- 
cularmente, incluyéndola en el conjunto de 
la maniobra. 

El desembarco fué precedido de terrible 
bombardeo de las defensas costeras. 


Primero. tuvo lugar la acción de las 
“Fortalezas volantes”, “Lancaster”, “Libe- 
rator” y “Halifax”, de las Fuerzas Aéreas 
inglesas y norteamericanas. Para tener idea 
de la magnitud del ataque, basta saber que 
desde la medianoche del 5 al 6 de junio, 
31.000 aviadores aliados volaron sobre la 
costa y zona inmediata. 


Complemento de ese ataque fué el reali- 
zado por los barcos. Á la Aviación. se le pe- 
día, esencialmente, el reblandecimiento de 
las defensag Tal vez lograría neutralizar 
algunas baterias, ejerciendo efectos conside- 
rables sobre la moral de sus guarniciones, 
pero se estimaba que la explotación de los 
resultados logrados por la Aviación, y la 
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Un avión de transporte “Dakota” en el momento de despegar remolcando dos planeadores. 


ulterior destrucción de la mayor parte de 
las posiciones permanentes, protegidas por 
espesas capas de hormigón, sería consegui- 
da, en todo caso, por los fuezos de la Es- 
cuadra. 


La sexta División aerotransportada lan- 
zada sobre el bajo Orne, recibió la misión 
de ocupar los pasos del río y del canal de 
Caen, sostener las cabezas de puente al este 
de aquéllos, y neutralizar algunas de las 
baterias enemigas emplazadas en la misma 
zona. Durante el cumplimiento de su co- 
metido sería protegida por los tiros de la 
Escuadra. 


Durante mucho tiempo las fuerzas na- 
vales de apoyo no pudieron. lograr informa- 
-ción fidedigna que les permitiera efectuar 
el tiro de “protección estudiado, sin el riesgo 
de hacer fuego sobre las tropas propias. 


La batería de Sallesnelles, al este del Or- 
ne, debía ser ocupada por una unidad de las 
tropas de la sexta División aerotransporta- 
da, que aterrizaría con planeadores en sus 
inmediaciones. El crucero “Arethusa”, en- 
cargado del. tiro de apoyo de aquella for- 
mación, estaba en condiciones de enfilar a 
la batería alemana para facilitar su captu- 
ra, pero ignoraba si la posición enemiga con- 
tinuaba en poder de los alemanes o si ha- 
bía caido en manos de las tropas británicas. 
El hecho de que los cañones germanos per- 
manecieran mudos, no indicaba nada. El 
“Arethusa” recibió entonces la orden: de 
hacer fuego si a una hora determinada no 
recibía aviso en contrario, Despus se le 


advirtió que no tirase hasta tener la segu-- 
ridad de que la batería continuaba en poder: 
de los alemanes. Faltó esa seguridad y el 
barco no rompió el fuego, lo que fué una 
verdadera suerte, pues aquélla había sido 
ocupada rápidamente por la dotación de uno: 


«de los planeadores que aterrizó en el mis-- 


_ vieron enérgicamente en 


mo emplazamiento artillero. 


La acción fué en absoluto eficaz, pues la. 
sorpresa inmovilizó a los defensores, quie-- 
nes luego de una débil resistencia, depusie-: 
ron las armas. 


Los paracaidistas ocuparon, también los: 
pasos sobre el rio Orne y el canal de Caen,. 
ganaron terreno más al Este y se mantu-- 
las cabezas de- 
puente conquistadas, recibiendo constantes. 
refuerzos, llegados en planeadores, y la. 
protección constante de la flota. El Mando: 
de la sexta División atrotransportada hizo- 
constar, una vez cumplida su: misión, que: 
si sus fuerzas se batieron con: éxito, lo de-- 
bierón, ante todo, al apoyo que los barcos- 
les prestaron con sus :tiros. El dato, como: 
puede advertirse, 'es de sumo. interés y la. 
consecuencia fácil. 


Es indudable que con el empls de las. 
fuerzas aerotransportadas, el concepto clá-- 


“sico del desembarco ha sufrido una modi-: 
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ficación sensible. Poner pie en una costa, 


mejor o peor organizada para la resisten-- 
cia, siempre ha sido posible, pues el defen-- 
sor, con sus medios repartidos, es inferior- 
al atacante en el lugar que éste ha elegido: 
para el asalto, Las verdaderas dificultades 
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empiezan cuando la defensa reacciona con 
sus reservas (casos de Salerno y Anzio) y 
logra contornear las cabezas de desembarco 
con fuerzas suficientes para contraatacar, 
poniendo a las tropas desembarcadas en 
peligro de ser arrojadas al mar. Entonces 
se entabla un duelo, que es decisivo, entre 
las artillerias de los barcos que apoyan la 
invasión y las baterías costeras. Si aquéllos 
logran imponerse a las piezas de la defen- 
sa, él resultado definitivo de la maniobra 
no es dudoso; los refuerzos seguirán lle- 
gando a las playas y al cabo de un plazo 


más o menos largo, con superioridad de - 


fuegos y aviación, el invasor romperá a su 
favor el equilibrio. 


Pues bien: si los cañones costeros y las 
reservas de la defensa son los principales 
obstáculos para el éxito de un desembarco, 
no es de extrañar que el General Eisen- 
hower aplicase la mayor suma de medios 
para neutralizarlos. Por ello, a la acción de 
los bombardeos aéreos y de la Escuadra so- 
bre las piezas pesadas alemanas, superpu- 
so la acción de las fuerzas aerotransporta- 
das, que recibieron la misión -concreta de 
ocupar algunas baterías fijas del litoral, de 
poner pie en puntos de paso preciso : para 
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impedir o perturbar, al menos, los movi- 
miento de las. reservas germanas, y de or- 
ganizar posiciones-erizo que, además de 
constituir un peligro para determinadas zo- 
nas sensibles de la retaguardia adversaria, 
fijarían importantes núcleos de tropas ene- 
migas que no podrían acudir oportunamen- 
te a las playas. . 


El empleo en masa de las fuerzas aero- 
transportadas, como' algunos preconizaban, 
era antes del desembarco, a la vista de las 
informaciones que el Estado Mayor aliado 
poseía de las posibilidades alemanas en la 
costa, excesivamente peligroso, 

Eisenhower prefirió la acción dispersa, si 
bien muy enérgica en algunos sectores, «de 
aquellas tropas, y consiguió, no cabe duda, 
los objetivos que se habia propuesto. 


Después se ha sabido que los paracaidis- 


_ tas fueron desde el principio del desembar- 


co la principal preocupación del Mando ale- 
mán, hasta el extremo de haberle impedido 
reaccionar con fuerza y oportunidad en cua- 
tro de las cinco playas asaltadas por los 
soldados aliados. Ello es la mejor prueba 
de la considerable eficacia práctica de aque- 
llas tropas. 





Minutos después de tomar, tierra, las tropas aerotransportadas pueden entrar en acción. A la iz- 
quierda vemos un planeador británico con la proa levantada para facilitar su rápida evacuación. 


56 





El Aeropuerto Transoceánico de Barcelona se 
ha proyectado ajustando sus características a las 
marcadas en los convenios internacionales para 
los aeropuertos llamados de tipo “A”, es decir, 
los de carácter transoceánico, que permiten la 

“ toma de tierra de los aviones maycres que es- 
tán actualmente en servicio en el tráfico aéreo 
mundial y los que se supone se construirán en un 
futuro no inferior a diez años. 


Condiciones generales.--El Aeropuerto Trans- 
oceánico de Barcelona cumple perfectamente las 
exigencias que se marcan para el establecimien- 
to de un nuevo aeropuerto cuando se está esco- 
giendo su emplazamiento, 


En primer lugar, por lo que se refiere a den- 
sidad de población servida; siendo Barcelona la 
ciudad mayor de España y estando situada en 
una de las comarcas más pobladas de la Penín- 


Aeropuerto 
Transoceánico: 


de Barcelona 


Comandante BUJARRABAL 
Ingeniero Aeronáutico. 


En el Aeropuerto Transoceánico de Barcelo- . 
na concurre además una circunstancia topográ- 
fica “muy digna de tener en cuenta y que puede 


beneficiarlo en el futuro; ésta es la de encon- 


trarse separado de la ciudad por el río Llobre- 
gat, el cual parece lógico pensar sea un límite 
natural de expansión de la misma, evitando con 
ello que el aeropuerto obligue a mantener en tor- 
no a él una zcma sin edificaciones dentro de su 
perímetro edificable. 


Por lo que se refiere a la superficie a la que 
dará servicio el Aeropuerto de Barcelona con 
sus líneas aéreas, aunque no es fácil de fijar, 
dada la buena red de comunicaciones que tiene 


“Barcelona con toda la región catalana, Zarago- 


. za, Baleares, etc., no parzce desproporcicnado' 


suponer que la superficie servida por dicho aero-: 


" puerto sea de un semicírculo de 300 kilómetros” 


sula, esta condición está cumplida por el Aero- ' 


. puerto Transoceánico de Barcelona como no po- 
drá cumplirla ningún otro aeropuerto español. 
Además, el gran desarrollo industrial y comer- 
cial de la región que rodea al*Aeropuerto Trans- 
oceánico de Barcelona hasta una distancia có- 
moda de recorrer por otro medio de transporte 
distinto al avión, aumenta considerablemente las 
posibilidades de utilización del aeropuerto. 


La distancia a la que quedará situado el Aero- 
puerto Transoceánico de la ciudad de Barcelona 
es de unos 12 kilómetros ; por la nueva autopis- 
ta actualmente en construcción, ello permitirá 
que el aeropuerto se encuentre a una distancia 
no superior a quince minutos del centro de la 
ciudad; tiempo que se ha marcado internacio- 
nalmente como tipo para emplear en el recofri- 
do por tierra desde el aeropuerto a la población 
a que sirve. 


¡La posibilidad de prolongación del ferrocarril 
metropolitano de Barcelona hasta el Prat hace 
pensar en la solución de enlazar por un medio 
de transporte popular el aeropuerto con' su 
ciudad. : 


de radio, es decir, de unos 1 50.000 kilómetros 
cuadrados, ifluyendo pasajeros desde toda esta. 
superficie al Aeropuerto Transoceánico de Bar-: 
celona por todos 'los medios de comunicación si-" 
tuados en.esta comarca, incluyendo líneas aéreas 
de segundo orden, aerotaxis, etc., etc. * y 


La condición de ser Barcelona puerto de mar. 
proporcionará a su aeropuerto un volumen adi-' 
cional de tráfico de viajeros. 


Topografía local. — La topografía de la co- 
marca que rodea al Aeropuerto Transoceánico 
de Barcelona es completamente 'favorable para 
el buen desarrollo del' tráfico aéreo. 


"Este aeropuerto se encuentra situado en el 
centro de la llanura que forma el valle del río 
Llobregat'en su desembocadura, Esta llanura la 
constituye aproximadamente un semicírculo de 
12 kilómetros de radio, con una altitud media 
sobre el nivel del mar de unos Io metros. Las 
montañas que limitan el citada valle no son de- 
masiado elevadas, ya que su altura máxima es 
de unos 600 metros sobre 2] nivel del mar y, por 
tanto, sobre la llanura en que está situado el 
aeropuerto. Las pendientes de las laderas no son 
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muy escarpadas, por. lá que ninguna de las ele- 
vaciones existentes en las proximidades de él, 
con excepción de Montjuich, constituye obstácu- 
lo para'el tráfico de las líneas aéreas con arre- 
glo a la definición aeronáutica internacional de 
tales obstáculos. — ' 


La topografía del terreno permite la situación 


de las pistas, una vez orientadas por las necesi-' 


dades señaladas por los vientos más frecuentes, 
de tal modo que sus sectores de aproximación 
o entrada estén libres completamente de obstácu- 
los aéreos, con un margen superior al de las exi- 
gencias internacionales, 


“Por lo que se refiere a la condición de que 
el terreno del aeropuerto no sea pantanoso, el 
campo de Barcealcna no se encuentra favorecido 
por ser una zona que se encharcaba con frecuen- 
cia. No obstante, los ensayos efectuados hasta el 
presente para obtener un buen drenaje del te- 
rreno han apuntado unos resultados satisfacto- 
rios, que permiten asegurar se podrá mejorar el 
mismo y sus condiciones de evacuación de las 
aguas superficiales lo suficiente para que se con- 
“serve en el buen estado necesario para permitir 


“su uso como tal aeropuerto sin que «el precio de . 


" coste de estas obras sea superior al normal en 
otros aeropuertos. Queda todavía el peligro de 
“las inundaciones producidas por las grandes ave- 
nidas del río Llobregat. Esto s='podrá evitar re- 
* forzando convenientemente el malecón de defen- 
- sa existente en la margen derecha del citado río, 
lo cual, por otra parte, es también necesaria para 
salvaguardar toda la rica comarca del valle del 
“bajo Llobregat. e 


: También la situación del Aeropuerto E 

oceánico de Barcelona, lindante con el mar, no 

_ excluye la posibilidad - de hacer que en el futu- 
ro el citado arropuerto posea también canales 

; para la toma de agua y despegue de los hidro- 
aviones si se generalizase el uso de ellos en el 
tráfico aéreo internacional. 


Condiciones aéreas locales.—Aparte del trá- 
fico que se quiere orientar hacia la ciudad de 
Barcelona, esta pcblación há demostrado ya que 
tiene una cantidad considerab'e de tráfico propio. 


Las líneas aéreas comercial:s nacionales que 
dan servicio a Barcelona funcionan siempre al 
cien por: cien de utilización. En la actualidad las 
líneas aéreas españolas no han saturado todavía 
la capacidad de aumento del tráfico aé: eo de esta 
ciudad, como lo demuestra el que habiéndose du- 


s 
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: plicado el número de aviones que hacen escala 


en' Barcelona, la dificultad de -obtención de bi- 
lletes pata los mismos continúa igual que antes 


de esta ampliación del s2rvicio. 


4 


Por lo que se refiere a la aviación particular, 
como ya se ha dicho anteriormente, en Baroe- 
lona reside una gran parte de la población finan- 
ciera española, Esta clase sccia! 25 la que mejor 
puede costear “una aviación privada de transpor- 
te, que, al'menos inicialmente, tiene que ser cos- 
tosa y no podrá ser sufragada más que con la 
justificación de producir un aumento en ¿os br- 
neficios como consecuencia de la, mayor veloci- 
dad y, por consiguiente, radio de acción+directo 
de los distintos industriales y financieros. Lo 
que anterioymente se dice lo confirman las rzfe-. 
rencias particulares que se tienen de varias So- 
ciedades que intentan instalar taxis aéreos, y han 
pensado que una de sus principales bases Fa de 
ser precisamente el Aeropuerto Transoceánico 
de Barcelona. y 


Condiciones meteorológicas del Acropuerto 
Transoceánico de Barcelona.—Estas son inmejo- 


rables desde el punto de vista aeronáutico. Las 
nieblas o días de poca visib'lidad no son muy 


frecuentes y tampoco son muy permanentes. 


Por encontrarse, comc se ha dicho, el aero- 
puerto al nivel dal mar,.no es precisó alargar 
la longitud de las- pistas para contrariestar la 
la disminución de la densidad atmosférica qué 
se tendría en otro aeródromo más elevado. 


La temperatura atmosférica es también be- 
nigna. Las h:zladas son muy poco frecuentes 
(2 por 100 de frecu”ncia) y la temperatura má- 


“ xima nao es demasiado e:evada, influyendo ésta 
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también sobre la no disminución de la densidad 
del aire ambiente. 


La temps:atura media de los terrenos del 
arropuerto, de 22, da una idea de la ben'gni- 
dad del clima, al menos por lo que a este factor 
se refiere. 


Estudio de los vientos.—Para ile este 
estudio se han utilizado l2s rosas de frecuencia 
de todos los vientos, la de los d= intensidad supa- 
rior a 15 kms/h. y, finalmente, la de los supe- 
riores a 30 kms/h. 


Estudiando detenidamente estas rosas (63. D, 
se ve que los vientos débiles más frecuentes son 
los de component: N.-S, ya que en la rosa de 
vientos de todas las intens'dades la frecuencia 
total en esta di:ección N.-S. es del 41 por 100. 
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Los restantes vientos débiles son los de las 
dos bisectrices de los «jes principales, estando 
distribuídas las frecuencias casi por igual en las 
dos. 


Este estudio hecho sobre la rosa del total de 


vientos no tiene gran interés, ya que los vientos 
inferiores a 15 kms/b. no importa incidan con 
gran ángulo en «l despegue de lcs aviónes, aun- 
que éstos sean poco pesados. 


Eliminando los vientos inferiores a 15 kiló- 
metros/hora se ve el predominio de la frecuen- 
cia.de direcciones N:-S. con un total de 40 
por 100; pero se apunta otra .dirzcción de vien- 
tos frecuentes, que es la de bisectriz del primero 
y tercer cuadrantes, con un total de un 29 
por 100, - 


Finalmente, considerando únicamente 
vientos superiores a 30 kms/h. (fig. 3), límite 
que se ha considerado es de los que ya se pue- 
den llamar “vientos fuertes”,'la rosa de vien- 
tos se defórma todavia más, desapareciendo 
casi la fracuencia de vientos en dirección N.-S. 
y acentuándase el predominio de las frecuencias 
de vientos “de dirección S.-W., la que alcanza 
una magnitud del 43 por 100, que sumada al 
“ 4 por 100 de frecuencia de jos vieritos de direc- 
ción opuesta, da un total de un 47 por 100 de 
frecuencia de vientos en la dirección de la bi- 
sectriz de los cuadrantes primero y tercero. 


Entonces la dirección de vientos que siguen 
en frecuencia es la N.-S., con un total de un 
23 por 100, lo que facilita el trazado de pista, 
ya que esta dirección es la de mayor frecuen- 
cia de vientos débiles. 


De las consideraciones anteriores se deduce 


Lliminanda los 


Frecuencio en % vel total de vientos 





XÁ 





los” 


inferiores o 15 Km/hora 
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que en los terrenos del Aeropuerto Transoceá- 
nico de Barcelona hay dos direcciones dominan- 
tes de vientos: una de componente N.-S., en la 
que predominan los vientos débiles, y otra de 
componente S.-W. 


Hay que tener en cuenta que las rosas de fre- 

cuencia de vientos se obtienen por proyección 

> sobre las ocho direcciones principales y que por 

tanto no fijan la verdadera dirección de los vien- 
tos dominantes. 


Por el carácter de promedio que tienzn tam- 
bién estas rosas de vientos, no se puede deducir 
de ellas las variaciones del viento durante las 
distintas horas del día por lo que sz refiere a 
dirección e intensidad. Para estudiar más dete- 
nidamente estas características se han utilizado 
los diagramas del anemocinemógrafo instalado 
en el Aeropuerto de Muntadas, ' : 


Como consecuencia de este estudio se ha de- 
ducida que la dirección de vientos débiles de 
componente máxima N.-S. es la de 340-350" 
«geográficos, o su opuesta; y la de vientos fuér- 
tes, la de 245%. Al mismo tiempo se ha visto que 
por lo gen=ral durante el día se presentan en la' 
comarca del Aeropuerto Transoceánico de Bar- 
celona tres direcciones de vientas, lo cual, por 
«Otra parte, es lo corriente en una zona costera. 
De madrugada sopla viento terral, aproxima- 
mente de dirección N.; cambia hacia el centro 
del día para ponerse paraielo a la costa, con una 
dirección aproximada de 245", y posteriormen- 
te, al atardecer, el viento es marino, es decir, 
de dirección S.; por ello se prevé qu* durante 
un mismo día será preciso utilizar dos o quizá 
- las tres direcciones de pista que se plantean como 
definitivas en el proyecto del aeropuerto. 


Eliminondo los inferiores o Jo Km/nora 










WN 














Figuras 1, 2 y 3. 
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Por todo lo que antecede, se ha escogido 
como direcciones necesarias para las pistas la 


de 340%, con su dirección opuesta de 160%, no, 
, ? 


habiéndose tomado exactamente la dirección del 
viento más débil para orientar la: pista en la di- 
rección del eje de la cuenca del Llobregat. 

En cambio, sí se ha adaptado por completo 
la dirección de la pista 07-25 al viento más in- 
tenso, tomando como azimut para esta' pista 
245,5 y su dirección opuesta de 65,5%. Al mis- 
mo tiempo se ha tratado de que esta dirección 
pueda servir para dirección de pista ciega, O pis- 
ta equipada con instrumentos que hagan posible 
la toma de tierra sin visibilidad, ya que esta 


* pista, como puede verse en el gráfico correspon- 


. diente (fig. 4), tiene sus sectores de entrada y 
salida completamente despejados, de acuerdo 
con las normas “internacionales. En la entrada 
con rumbo de 65,5% se pueden instalar los ins- 
trumentos para toma de tierra sin visibilidad a 
las distancias establecidas. El radiofaro de es- 
pera se puede instalar a 20 kilómetros de dis- 
tancia, y dentro del sector de 5%, en Vallcarca, 
vdlando el avión sobre el eje de la pista desde 
que deja el radiofaro de espera hasta unos ocho 
kilómetros del aeropuerto sobre el mar, y des- 
“de esta distancia puede volar sobre las señales 
luminosas que balicen dicho eje, y finalmente, 


sobre las señales previa y principal del disposi- 


tivo de toma de tierra instrumental. 


El total de vientos que inciden con ángulos tn- 
feriores a 30%-sobre las dos direcciones escogidas. 
Como se ve en los gráficos de las rosas de vientos, 


sólo con las dos pistas 07/25 y 16/34 se cumple. 
la condición marcada por las normas interna- 
cionales de que más del go por 100 de los vien- 
tos de intensidades superiores a 16 kms/fih, in- 
cidan con menos de 30" sobre las pistas afir- 
madas. 


De todas formas se escoge otra dirección más 


* de pista, la 03/21, para evitar que haya vien- 


-tos relativamente frecuentes que puedan incidir 
sobre las dos pistas anteriores con un ángulo 
muy próximo al máximo permitido. 
En cambio, por lo que a lluvias se refiere, no 
son muy favorables las condiciones meteorológi- 
cas del Aeropuerto Transoceánico de Barcelona, 
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ya que si bien generalmente éstas no son muy 
frecuentes, acostumbran a presentarse chubascos 
de carácter tropical que dan lugar a precipitacio- 
nes horarias muy grandes. Esto empeora el pro- 
blema del drenaje del campo; pero se 'ha tenido 
ya en cuenta al hacer el estudio del mismo, y 
sin que suponga una gran carga económica, se 
ha encontrado la solución necesaria para que, al 
menos, las pistas afirmadas se conserven en 
buen estado, inclusive durante estos tempcrales. 


Descripción del aeropuerto proyectado, —Co- 
mo' se ve en la figura 5, se proyecta construir 
un aeropuerto de tres direcciones de pistas do- 
bles, orientadas según' los vientos más fracuen- 
tes, y una de ellas coincidiendo al mismo tiem- 
po con el sector de entrada más despejado, ya 
que se piensa utilizar para instalar sobre sus pis- 
tas los instrumentos necesarios para la toma de 
tierra sin visibilidad. 


La cuarta dirección de pista. sencilla es la que 
se encuentra terminada desde principios del año 
10945, y cuya construcción no obedece a más con- 
sideración que la de habilitar lo más rápidamen- 
te posible una pista que permita “el tráfico aéreo 
actual sin que se interfieran éste. y la comstruc- 
ción del futuro gran Aeropuerto Transoceánico 
de Barcelona. 


Para la construcción de las pistas sz ha adop- 
tado el sistema de pistas de pavimento flexible 
por considerarlo el más adecuado para las con- 
diciones del terreno, Al mismo tiempo se ha 
creído que este sistema de pista es el de más 
fácil realización inmediata, según las posibilida- 
des actuales de la industria de la construcción 
española. 


La figura 6 representa un esquema de las sec- 
ciones transversales de la pista provisional an- 
tes citada y de las pistas definitivas. : 


El cálculo de resistencia de la pista provisio- 
“nal se ha hedko para aviones con una presión 
de inflado de rueda de 4 a 5 kgs/cm?. y una 
carga total por rueda de 13,5 toneladas. :Se han 
tenido .en cuenta todas Jas consideraciones que 
reflejan la experiencia actual en el proyecto y 
construcción de aeropuertos, por lo que se re- 
fiere a factores de impacto, sobre presión, etcé- 
tera. Con ello la pista en cuestión ha quedado 
' apta para permitir el despegue y aterrizaje, sin 
que se deteriore su superficie, de los aviones 
cuatrimotores Constellations, Skymaster o se- 
mejantes, que son los que utilizan generalmente 
las líneas aéreas mundiales en la actualidad. 
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Esta pista podrá reforzarse en un futuro, si 
ello fuera aconsejable, construyendo sobre la mis- 
ma una capa de hormigón asfáltico, 

El firm» de las pistas definitivas es de un tipo 
de ccnstrucción igual al de la pista provisional, 


«pero su espesor está ya proyectado con arreglo 
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a las exigencias máximas de las normas inter- 
nacionales; es decir, puede: soportar cargas to- 
tales por rueda de 34 toneladas, com una pre- 
sión de inflado de neumático de 7 kgs/cm?. 
Igualmente que en el cálculo del firme de la 
pista provisional se hari tenido en cuenta los fac- 
tores de sobrecarga que introduce la conside- 
ración del impacto de las ruedas y sobrepresión 
que se presenta en los neumáticos. Para que este 
tipo dé pista pueda saportar estos esfuerzos, se 
han proyectado ya con una capa de rodadura 
construída con hormigón asfáltico. Los datos 
numéricos relativos a estas pistas son los si- 
guientes: 


Pista provisional —13/31 (ya construida, sen- 
calla), * 

Franja de aterrizaje: 

Longitud, 2.000 m. 

Anchura, 100 mm. 

Pista afirmada: 

Longitud, 1.400 m. 

Ancbura, 50 m. ' 

Resistencia: ] 


- Presión inflado, 5 kgs/cm, 
Carga máxima por rueda, 13.500 kgs. 


PISTA — PROVUMIONAL 
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Pista 02-20. 


Franja de aterrizaje: 
Longitud, 2.830 m. 
Anchura, 400'm. 

-Pista afirmada: 
Longitud, 2.500-2.000 Im. 
Anchura, 50-50 m. 
Distancia entre ejes de pistas afirmadas, 250 


” metros. 


Resistencia: 
Presión de inflado, 7 kgs/cm?. 
Carga máxima por rueda, 34.000 kgs. 


Pista 07-25. 


Franja de aterrizaje: 


Longitud, 3.000 m. 
Anchura, 623 m. 


Pista afirmada. (Pista en la que se instalarán 
los instrumentos para la toma de tierra sih visi- 
bilidad extericr.) 

Longitud, 2.500-2.500 m. 

Ancho, 50-109 m. a 


Resistencia: 
Presión de inflado, 7 kgs/cm”. 
Carga máxima por rueda, 34.000 kgs.' 


Pista 16-34. (De vientos débiles más frecuen- 
tes.) 


Franja de aterrizaje: 


Longitud, 2.900 m. 
Anchura, 400 m. 


Pista afirmadia: 


Longitud, 2.300-2.300 m. 
Anchura, 50-50 mí. 


Resistencia: 
ta a Pr 
Presión inflado, 7 kgs/cm”. 
Carga máxima por rueda, 34.000 kgs. 
Dimensiones de las cabezas de maniobra ' de 


“los extremos de la pista, 125 m. de largo por 
“100 m. de ancho. 


Pistas de rodadura.—Estas, las cabezas de ma- 
nicbra y las plataformas de estacionamiento se 
han construído con firme de Macadán, de piedra 
caliza y un riego de lechada de cemento, siguien- 
do las normas establecidas de no emplear en las 
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mismas materiales bituminosos que puedan ser 
atacados por el combustible qu: caiga de lós 
aviones. 


El ancho de las pistas de rodadura es de 25 
metros. Las plataformas de estacionamiento son 


- de ancho suficiente para permitir el cruce de los 


grandes aviones y el 


estacionamiento de los 
mismos. 


Sistema de drenaje.—Para desaguar el drena- 
je del Aeropuerto Transoceánico de Barce:ona 
se ha pensado desde un principio en utilizar+las 
lagunas, comunicadas con el 'mar, existentes en 
las inmediaciones del mismo; es decir, las lagu- 
nas del Remolar y La Lilla. Inclusive se ha con- 
siderado la posibilidad de que resulte ventajoso 
hacer un estanque o laguna artificial entre las 
dos mencionadas para que sirva de desagúe de 
parte de las aguas pluviales que caen sobre los 
terrenos del aeropuerto. 


. 


El desagúe de los colectores eta al 
mar estaría siempre obstruidc por ser la costa 
arenosa y haber ún sedimento progresivo. El 
mismo problema se presenta en la desemboca- 
dura de las lagunas, pero es fácil de resolver. 
por alguno de los procedimientos conocidos, y, 
sabre todo, tiene la ventaja de que las citadas 
lagunas sirven como depósito regulador, alma- 
cenando el agua, en último extremo, durante los 
temporales, los cuales nunca son muy 'persisten- 
tes, y permitizndo el desagúe de ellos cuando 
amaina la fuerza del temporal. . 


De acuerdo con el criterio expuesto, se han 
dividido: los terrenos del aeropurzrto en tres. ver- 


_tientzs de agua. 
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La zona primera, que vierte en la laguna de 
La Lilla. 


La zona ici que vierte en la laguna del 
Remolar. 


Y la zona tercera, que vierte en el estanque 
artificial proyectado o bien en la laguna del Re- 
molar, siendo, en este caso, preciso un colector 
paralelo a la costa para llevar las aguas de *sta 
divisoria hasta el Remolar. 


Contando con tener en comunicación constan- 
te con el mar las desembocaduras de las lagu- 
nas, se ha considerado que en los puntos l, 11 
y TIT el nivel de las aguas es el del mar. 


Se ha adoptado como pendiente mínima de los 
colectores principales de «drenaje el 9 3 : 1.000, 
y las de los restantes drenes la del 1 : 1.000, en 
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tanto ello es posible. Se ha contado con un ente- 
rramiento mínimo de cualquier tipo de co!ector 
de unos 70 cms., con el fin de que no resulten 
costosos, por'temzr que construirlos muy resis- 
tentes para que puedan soportar las cargas que 
les produzcan los aviones, si éstas no les son 
dist: ibuidas en gran parte por el material que se 
co.oca sobre los mismos. 


Si con arreglo a las exigencias internacionales 
más rigurosas s2 diera una pendiente longitudi- 
nal única a las pistas, igual a la necesaria para 
el drenaje, como éstas son de una longitud me- 
día de 2,5 kms., se tendría de uno a otro extremo 
de pista una diferencia en cota de 2,5 m. como 
mín mo, más una cota inicial media de 1,70, que 
se puede calcular en el sistzma de drenaje secun- 
dario; se tendrian cotas de ¡os puntos bajas del 
sistema de d:enaje secundario del orden de 4,2 

, metros sob:e el nivel de los puntos 1, II y 11I, 
que, como se ha d.cho anteriormentz, es el del 
mar. Para hacer llegar las-aguas al sistema co- 
lector del drenaje secundario es preciso elevar 
tan*o la superficie pavimentada cumo las super- 
ficies d+: terreno compactarlo, con respecto a este 
sistema de d:enaje; es deci, dar unas pendien- 
tes transversa'es a las pistas y franjas de aterri- 
«zaje. Se ha adoptado, de acuerdo con !as espe- 
cif caciones internacionales y -la experiencia pro- 
pa adquirida, por lo que a la calidad del terre- 
no se refiere, una pendiente transversal ideal del 
I : 100; por tanto, a partir de los puntos en 
que está situa lo el sistema d:2 colectores secun- 
darios de drenaje, se han de elevar las rasantes 
con arregío a ?sta pendiente. Ello ha hecho que 
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precio de coste, como de tiempo, está agravado 
por la falta de lugar en las proximidades donde 

se pueda obtener fácilmente este material de 
relleno. Esta ausencia de sitios próximos en los: 
qué se pueda efectuar desmonte'ha obligado a 

adoptar un sistema de extracción de arena de la 

playa e impulsión por bcimbeo a través de tube- 

ría Cel material de relleno, mezclado con agua, 
que se precisa, y el cual se ha contado con redu- 

cir al mínimo. 


Para disminuir el relleno necesario ha sido 
preciso efectuar un cambio de sentido de pen- 
diente longitudinal «en todas las pistas; con ello 
se ha réducido la diferencia de cotas aproxima- 
damente a la mitad y se ha ganado del. orden 
de 1,5 metros en menos en la cota del relleno, 
En la figura 8 se han marcado a trazos en las 
pistas las “crestas” o líneas divisorias de aguas 


de las mismas. Unicamente la pista provisional, 


se busque «21 1 :ducir los recorridos del agua su-* 


perficial Past llegar a los puntos en que se ab- 
sorbe por el sistema de drenaje secundasio, para 


lc: cual ha sido preciso hacer varios cambios de - 


pend'ente transversal dentro de una misma fran- 
ja de aterr'zaje; con ello en él punto más des- 
favorab:e de la pista de aterrizaje sin visibili- 
dad (a más ancha) se ha reducido el desnivel 
máximo transvorsed a 1,25 m., lo que obliga a 
Sumar 1,25 m. a la cota de la rasante sobre el 
sistema secundario de drenaje para obtener el 


punto:más alto de la rasante del firme o pista” 


construída.. Ello ob'igaría a ten2r una cota su- 
mada a la que antes s2 tenía de 4,2 + 1,25 = 
= 545. Esta cota es proh:bitiva en cualquier 
punto del aeropuerto, ya que el nivel medio del 
mismo es apraximadamente 1,40 sobre el nivel 
del mar: pira efictuar su construcción se esta- 
ría obligado a Macer un relleno enorme, el cual, 
además de la in ersión normal que supone, tan- 
to de energías p oductoras, que se traducen en 


que sigue sensiblemente la dirección de la ver- 
tiente hacia la laguna de La Lilla, tierrz una pen- 
diente uniforme del 1 : 1:000; es decir, paralela 
a su sistema de drenaje, por haberse enccntrado 
que esta nivelación era la más económica por lo 
que a movimiento de tierras se refere. 


La figura 7 muestra la sección transversal y 
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la planta de los distintos tipos de pistas, y en 
ella se puede ver 'el sistema de dreriaje que se 
ha adoptado, el cual consiste en un dren inme- 
diato del borde de la parte pavimentada de la 
pista, que recoge el agua caída sobre la misma, 
y otro dren que sirve de colector de los ante- 
riores, separado de la parte pavimentada, y que 
éstá situado precisamente en los puntos más ba- 
jos de la sección transversal de la zona de ate- 
rrizaje. Unos drenes de intercepción, situados 
a intervalos de 100 metros aproximadamente, 
llevan el agua del sistema de drenaje de la par- 
te pavimentada al colector secundario antes men- 
cionado. . 


En la pista provisional, por estar orientada 
en la dirección de vertiente de los drenes, se ha 
adoptado otro sistema de drenaje, un poco dis- 
tinto. Todos los drenes son colectores de sí mis- 
mos, y por tanto, van aumentando de sección 
a medida que lo hacen de recorrido y caudal a 
transportar, no habiendo, por consiguiente, nin- 
guna comunicación entre los drenes de la parte 
pavimentada y los drenes de los puntos más ba- 
jos de la zona de aterrizaje correspondientes a 
esta pista. Los cuatro drenes de esta pista des- 
aguan directamente en el colector principal de 
desagiie de la laguna de La Lila. 


Durante la ejecución del proyecto de drenaje 
de la pista provisional se presentaron proble- 
mas que impidieron la normal fabricación de 
los tubos de drenaje proyectados, los cuales es- 
taban provistos de agujeros para drenaje, situa- 
dos en la parte inferior de los mismcs, y tenien- 
do una sección circular interior y una placa de 
apoyo en su parte inferior que forma un todo 
con el dren. Para facilidad de fabricación, se 


sustituyó este tipo de dren con otro circular, * 


también armado, en el que se suprimió la placa 
de apoyo. Tampoco se pudieron construir de este 
tipo todos los tubos proyectados, y para abre- 
viar el tiempo de ejecución del drenaje se adop- 
taron distintos tipos de construcción del dren, 
los cuales son los siguientes: 


-* Alcantarilla, construida en el: sitio, constando 
de una solera de hormigón de'cemento y pare- 
des del mismo material con mechinales o agu- 
jeros para el drenaje (fig. 8). 

Tubos de hormigón de cemento centrifuga- 
do (fig. 9), que como no poseían la resistencia 
suficiente, se reforzaron, utilizándolas como en- 
cofrado resistente y vertiendo sobre .ellos hor- 


migón.en masa para construir un bloque de al-. 
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cantarilla con sección interior circular y exte- 
rior rectangular. El efecto de drenaje con este 
tipo de colector se hace dejando una junta de' 
dos centímetros entre cada tubo, es decir, ha- 
ciendo una de estas juntas por cada metro -de 
longitud de colector de este tipo. 


También se ha empleado el tipo de dren 
francés, es decir, zanja rellena únicamente con 
piedra en grueso, aunque este tipo de dren no 
se ha empleado más que como suplementario en 
zonas en las que por estar con anterioridad mal. 
nivelado el terreno, se producían encharcamien- 
tos, y se' ha considerado necesario un drenaje 
suplementario inicial para secar primeramente 
el suelo, 

Los drenes están todos formados por una 

+ zanja com forma rectangular, teniendo un bor- 
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Fig. 10. 


de superior el que recibe el agua, y los dos, si 
llega la misma al dren por ambos costados, en 
chaflán (fig. 10). 


La zanja tiene en su parte inferior un colec- 
tor de aguas de alguno de los tipos descritos an- 
teriormente al hablar del drenaje de la pista pro- 
visional; el resto de la zanja, que excede en an- 
cho, cuanda menos, en 20 cms, al tamaño exte- 


rior del colector, y que permite que éste quede 


a unos 70 cms. de la rasante, se rellena con gra- 
va de piedra caliza, graduada convenientemente 
para llegar en la parte superior a un tamaño de 
tres a cinco centímetros. Sobre esta parte su- 
perior, una vez consolidada con rodillos, se efec- 
túa un riego de asfalto de dos a dos y medio 
kilogramos por metro cuadrado, para dar tra- 
bazón y fijar la capa superior del dren y-no 
llegar a cerrar por completo los orificios, impi- 
diendo la llegada del agua por la superficie (ver 
la figura 10). 


Aproximadamente cada 100 metros, o bien 
cuando existe cambio de sección, se ha construí- 
do una arqueta-registro de hormigón armado, 
a la que acometen los colectores. Las arquetas 
tienen la misión de poder facilitar la limpieza 
de los drenes Sin necesidad de desmontarlos, 
echando agua limpia por los mismos y retiran- 
do el barro que sale a las arquetas. 


Se ha adoptado un tipo único de arqueta, que 
se representa en la figura 11. Esta arqueta está 
cerrada por su parte superior con una rejilla 
metálica, sobre la cual se coloca una capa de 
grava que se consolida y fija con riego asfálti- 


co, igual que si se tratara de la superficie de un 
trozo normal de dren. 


Los colectores secundarios desembacan en co- 
lectores principales, los cuales son de un tipo 
como los representados en la figura 11, siendo 
cubiertos mientras atraviesan zonas de seguri- 
dad o ¡periféricas de las distintas pistas, y des- 
cubiertos en sus recorridos restantes para fa- 
«ilitar la limpieza de los mismos. En las zonas 
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en que están cubiertos se hacen visitables por 
medio de registros. ] 


Otro problema que se ha presentado una vez 
adoptadas las pendientes transversales de las 
pistas más convenientes para el sistema de dre- 
naje, es el de resolver los acuerdos de dos pis- 
tas en su punto de cruce. Si se mantuvieran las 
nivelaciones ¡hasta los puntos de cruce, éstos 
constituirían un encastre semejante. al cruce de 
dos bóvedas semicilindricas. Lós aviones, al lle- 
gar al citado cruce, sufririan una perturbación 
en su marcha por el efecto del cantbio de rasan- 
te; por ello se ha adoptado la solución de hacer 
planos los cruces- de pista, dando «una inclina- 
ción a estos planos para que tenga wrtiente el 
agua de lluvia que caiga sobre los mismos. 


Por tanto, el problema de la nivelación de una 


* pista en las zonas que pudiéramos llamar de 
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acuerdo, es decir, en las de llegada al cruce, es' 
unir un perfil normal de tipo angular con un 
perfil transversal plano. El paso de uno a otro 
perfil se ha hecho de acuerdo con las normas 
internacionales, es decir, no produciendo en la 
variación de perfil longitudinal un cambio supe- 
rior a 0,4 por 100 de pendiente y no existiendo 
en total un cambio de pendiente longitudinal que 
sea superior al 1 por 100, prescindiendo del sig- 
no de las pendientes, r. 


Otras instalaciones.—Aunque las construccio- 
nes fundamentales del aeropuerto son las pistas 
y sistema de drenaje antes descritas, éstas no 
se pueden considerar como tales mientras no 
estén dotadas de una serie de instalaciones que 
faciliten los servicios que han de prestar, Estas 
instalaciones se pueden dividir en dos grupos: 
las necesarias para el szrvicio del tráfico, viaje- 
ros, mercancías, etc., y las que se precisan para 
el entretenimiento del material volante. 
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Tubo colocado en la zanja de drenaje, según tercer 


proyecto, 


En el Aeropuerto Transoceánico de Barcelo- 
- na, una vez emplazadas y orientadas las pistas 
de la forma más conveniente y de acuerdo con 
la dirección de los vientos dominantes y topo- 
grafía del terreno, quedan tr2s zonas por fuera 


de las periféricas o de seguridad de las pistas, . 


en las que se pueden levantar edificios, Ello ha 
hecho que se piense desde un principio en se- 
parar los servicios de viajeros de los” de entre- 
tenimiento y reparación de los aviones. Se ha 
escogido para situar los primeros servicios la 
zona oeste del campo, en la cual nunca deberán 
hacerse más pistas, porque si no, sus sectores 
de entrada estarán perjudicados por los montes 


próximos de Gavá y Castelldefels. Además, esta. 


zana es la que en el futuro quedará mjor co- 
municada con Barcelona, por ser la que atra- 


viesa la autopista a Castelldefels, ya en cons-, 


trucción. Como zona industrial o de servicios 
del aeropuerto se ha adoptado la más próxima 
al pueblo del Prat de Llobregat; en ella se em- 


plazarán los talleres de reparación, almacenes . 


y dependencias de entretenimiento del campo 
prapiamente dicho, existiendo la posibilidad de 
instalar inclusive una factoría de aviación. Por 
la proximidad de esta zona al pueblo del Prat 
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de Llobregat, el barrio obrero que habrá de ha- 
cerse para servicio de la misma podrá situarse, 
bien en las afueras del pueblo del Prat de Llo- 
bregat, o bien en las proximidades del aero- 
puerto; pero en cualquiera de los des casos po- 
drán utilizar los servicios de transporte, abaste- 
cimiento, etc., del pueblo del Prat de Llobregat, 
facilitando con ello la vida de dicho barrio 
obrero. ] 


En la tercera zona edificable, es decir, en la 
parte sur del campo, se ha pensado establecer 
el servicio de aviones particulares, para que no 
interfieran el tráfico comercial. En él, por tan- 
to, se proyecta instalar el Aero (Club de Barce- 
lona y todos los servicios anejos a él, así como 
un número suficiente de cobertizos para alber- 
gar en ellos los avicnes privados que por su me- 
nor utilización, entretenimiento e inferior cali- 
dad, así como menores dimensiones, convendrá . 
albergar de un modo permanente. 


También se ha pensado en el problema que 
plantea el tráfico aéreo internacional con viajé- 
ros de tránsito. El viajero extranjero en trán- 
sito, que actualmente ha de. pernoctar en Bar- 
celona, tiene que sufrir las molestias de un do- 
ble paso de Aduanas y un doble desplazamiento 
a la ciudad de Barcelona, sin que normalmente 
pueda visitarla, ya que el tiempo de que dispo- 
ne es casi el imprescindible para pernoctar, sin 
que ello sea inconveniente para qu: cuando lle- 
gue al aeródromo tenga que hacer largas espe- 
ras hasta que su documentación y la del avión 
que ha de transportarle esté en regla, o las con- 
diciones meteorológicas” permitan reanudar el 
viaje. Por ello se ha pensado en la posibilidad de 
establecer una zona franca aérea para ¡estos pa- 
sajeros, en la que podrían pernoctar sin [pasar 
por todas estas molestias. Para ello es un fac- 
tor favorable a esta idea, muy importante, la 
belleza «de la playa y el pinar del aeropuerto. 
Se podrían instalar en dicha zona franca, ade- 
más de los hoteles necesarios, una organización 
de atracciones, instalaciones deportivas, etc., la 
cual, además de los utilizadores extranjeros, 
para los cuales se destina, se vería muy concu- 
rrida, probablemente, por el público de. Barcela- 
na si se estudiaba un procedimiento de facili- 
tarles su paso a la zona franca aéiza, o al me- 
nos a algunos locales de la misma. Serían bue- 
nos límites de esta zona franca aérea la laguna 
del ¿Remolar y el estanque artificial que se pro- 


" yecta construir para desagúe del drenaj2. 
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Vista aérea de las obras del aeropuerto de Burce- 
lona en octubre de 1946. 


Estado actual de las obras y programa de tra- 
* bajos a realizar —Desde mayo de 1945 hasta el 
momento actual se han empleado los créditos 
concedidos por el Ministerio del Aire para las 
obras del Aeropuerto Transoceánico de Barce-, 
lona, entre otras obras, en las siguientes: 


Construcción de una pista provisional] de unos 
1.400 metros de longitud por 100 metros de an- 
chura, de los cuales 50_ metros tienen pavimen- 
to especial. 


Construcción de ts: de «*staciona- 
miento y caminos de rodadura para facilitar el 
servicio de la pista provisional antes menciona- 


da, por un total de 60.000 metros cuadrados ni- 


velados y 20.000 metros cuadrados de superfi- 
* cie pavimentada, 


El sistema de drenaje conveniente para sa- 
near debidamente toda la parte de terreno que 
se mantiene en servicio actualmente, lo que ha 
supuesto una instalación de un total de 8.000 
metros de dren y 500 metros de colector prin- 
cipal, que servirá para el sistema de drenaje de- 
finitivo del aeropuerto terminado. 


Se ha construído también un edificio provi- 
sional, a modo de ensayo, para instalar en él 
los servicios del aeropuerto durante esta fase 
intermedia de ampliación del mismo. Dicho edi- 
ficio se ha dotado de una torre observatorio. 


Se ha efectuado la explanación d: la caja de 
la pista principal, llamada de “Vuelo sin Visi- 
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bilidad”. El firme de esta pista se encuentra en 
fase muy avanzada de construcción, La pista, 
en esta primera etapa, será de 2.100 metros de 
longitúd por 250 metros de ancho total, de los 
cuales 100 metros tienen pavimento especial. 


Se ha efectuado la instalación de las bombas 
dragadoras, para obtener el relleno necesario 
para efecuar una nivelación del campo. 


Además se han efectuado diversos trabajas 
de desviación de 2.000 metros de carreteras de 
acceso, desviación de acequias, reparación y 
construcción de 7.000 metros de nuevos cami- 
nos, que facilitan el suministro de materiales 
al aeropuerto, etc., etc. 


En el tiempo transcurrido, la Organización 
del Ministerio del Aire para la construcción del 
Aeropuerto Transoceánico de Barcelcma ha ad- 
quirido medios auxiliares para poder ejecutar 
las obras a un ritmo aceptable, en armonía con 
el importe total de los créditos que conceda el 
Estado anualmente para la ejecución de dichas 
obras y sin gravar demasiado el importe de és- 
tos. En la adquisición de estos medios auxilia- 
res se ha invertido gran parte de los créditos 
concedidos. Estos medios, que los componen, en- 
tre otros, ocho apiscnadoras, dos locomotoras, 
dos tractores, cuatro hormigoneras, cuatro ma- 
chacadoras, etc., etc., son pcbres comparados con 
los que han sido concedidos a otros aeropuertos 
españoles de la categoría del de Barcelona, e in- 
significantes si se comparan con los que se em- 
plean én el extranjero para tales fines. La mano 
de obra empleada en la actualidad directamente 
en el aeropuerto es de unos 1.800 empleados y 
obreros, militares y civiles. 


El programa de construcción del aeropuerto 
es terminar en primer lugar la, pista de vuelo 





Colocación de bubo de drenaje con armadura 
de hierro. 
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sin visibilidad, inclusive con su prolongación 
hasta los 2.800 metros de longitud total, con el 
fin de que cumpla con exceso las últimas exi- 
gencias internacionales para los aeropuertos de 
categoría transcceánica. Á continuación se cons- 
truirá una pista de dirección NNW.-SSE,, 
orientada según los vientos débiles más frecuen- 
tes, y simultáneamente, en cuanto los medios de 
" trabajo, principalmente la posibilidad de entra- 
da de materiales, lo permitan, una de las dos 
pistas de dirección NNE.-SSW., orientada en 
la dirección de los temporales de verano. Se pro- 
yecta dar primordial importancia a la construe- 
ción de estas pistas con el sistema de drenaje, 
que asegura su estabilidad y utilización en todo 
tiempo, anteponiendo el de las instalaciones im- 
prescindibles para el buen servicio de los avio- 
nes a la de las precisas para el servicio «de trá- 
fico y comodidad de los viajeros. Na obstante, 
en este año se proyecta comenzar la gran esta- 
ción de viajeros, anexo a la cual existe un an- 
dén elevado con treinta atracaderos, para que 
puedan efectuar simmltáneamente la maniobra 
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de desembarco o embarque de pasajeros igual 
número de aviones. 


Datos estadísticos.—El desarrollo del progra- 
ma actualmente proyectado para el Aeropuerto 
Transoceánico de Barcelona supone principal- 
mente la realización de las unidades de obra que 
se indican en el cuadro adjunto. 

¡Como hasta la fecha han sido concedidos 32 
millones de pesetas, y para el año actual se es- 
pera sean concedidos 30 millones de pesetas, a 
este ritmo de concesión se tardará en poder rea- 
lizar el programa total de construcción del aero- 
puerto unos doce años. 


El pregrama de dotar al aeropuerto de un 


- mínimo de los servicios necesarios para su Ca- 


tegoría, reduciendo las construcciones en el tan- 
to por ciento indicado, se podrá efectuar en unos 
cinco años, al final de los cuales el Aercpuerto 
Transoceánico de Barcelona quedará bastante 
completo para dar los servicios que se prevé ha 
de tener que prestar, 







CANTIDAD CLASE DE UNIDADES 






900.000 
1.014.000 
2.300.000 

3.500 


Metro cuadrado de pista pavimen- 
tada 
Metro cuadiado de pista de roda- 
dura 
Metro cúbico de terraplén compac- 
tado 
Metro lineal de colectores princi- 
pales 
Metro lineal de colectores secun- 
darias 
Mrtro lineal de sistema de drenaje. 
Metro cuadrado de superficie edi- 
ficada en edificio estación 
Metro cuadrado de superficie edi- 
ficada en talleres industriales y 
cobertizos 
Met-o cuadrado de superficie edi- 
ficada para servicios del aero- 
puerto 
Tanto alzado edificio para Aero 
Club y aviación particular 
Tanto alzado para hotel y zona de]. 
recreo. 


25 


27.000 


36.000 
50.000 


50.000 


400 
270 


1.000 


4,000 
800 





Precio aproximado 
desde 1947-1949 


Pesetas 


150 m. 
45 m. 


m. 


1.100 m. 


m. 
Ta, 


m. 


700 m. 


m. 


68. 





TOTAL Porcentaje importe 
de minimo 
=- mínimo ES 
a realizar 


Pesetas . Pesetas 








cuadrado. | 135.000.000 | 60 por 100 | 81.000.000 
cuadrado. 45.630.000 | 80 > 36.504.000 
cúbico. 57.500.000 | 60 >» -34.500.000 
lineal. 3.850.000 1100». 3.850.000 
ñ 

lineal. 10.800.000 | 80 » 8.640.000 
lineal. 9.720.000 | 60» | 5.832.000 
cuadrado. | 50.000.000 | 30» 15.000.000 
cuadrado. sumen 10  » 3.500.000 
cuadrado. | 3.200.000 | 50 >» 1.600.000 
$ 5.000.000 | 50  » 2.500.000 
A 6.000.000 | 50» 3.000.000 

361.700.000 195.926.000 


En el número 55 de la Revista de Aero- 
náutica iniciamos un comentario de la notable 
Obra del técnico aeronáutico, ruso de nacimien- 
to y norteamericano nacionalizado, Mayor Ale- 
jandro Severski. 


En los números 67, 1 y 73 continuamos tal 
«comentario, que prosigue en el presente, exami- 


nando a posteriori (después de probadas en el 


duro yunque de la guerra) las concepciones de 
Severski, que, como las de todos los predece- 
sores, podrán ser juzgadas de atrevidas, pero 
no puede regateárselas un contenido al que 
presta incuestionable valor el historial y perso- 
nalidad de su autor. 


Terminamos el anterior artículo comentando 
las afirmaciones del Mayor sobre el que “la ac- 
ción aérea, por sí sclla, es resolutiva” 


A lo largo de esta serie de artículos, dedica- 
«los a comentar la notable obra de Severski, va- 
rias veces hemcs hallado esta afirmación, y al co- 
mentarla hemos consignado que la acción aérea 
es más que necesaria, pues resulta indispensa- 
ble, tanto para actuar sobre el enemigo y su re- 
taguardia como para evitar haga él lo propio 
 -con nosotros; pero eso es una cuestión y otra 
muy diferente el calificar de “operaciones com- 





Por el Teniente Coronel 
Mutilado F.' VILLALBA 


. plementarias de limpieza y policía”-las que des- 
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pués de desarrollada la acción aérea han de eje- 
cutar las fuerzas de superficie para completar 
el aniquilamiento del adversario. 


A continuación el Maycr insiste en la negra 
pintura (que ya delineó.en páginas anteniores) 
de centenares de aviones bombardeando los Es- 
tados Unidos después de cruzar en breve espa- - 
cio de tiempo los océanos que “Jós cubrían”. - 


Para dar realidad a semejante situación, el 
Mayor la titula “Guerra relámpago”, con lo 
cual roza las cicatrices (que fuércm dolorosas 
heridas) infligidas a los anglosajones por el 
III Reich y el Japón a la iniciación de la re- 
cientemente terminada guerra. 


Así, pues, a da acción aérea, desarrollada rá- 
pidamente por miles de aviones de todos los ti- 
pos contra los Estados Unidos después de cm- 
zar tales veloces artefactos los ccéanos (que 
hasta poco tiempo cubrían a la mación norte- 
americana), el Mayor la adjudica el nombre de 
“Guerra relámpago”, de tristes recuerdos. 


La acción bélica desarrollada por los. alema- 
nes en los ¡primeros meses de la guerra de 
1939-45 (a base del estrecho enlace éntre sus 
unidades acorazadas y motanizadas con las de 
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la Aviación) tuvo como 'base muy principal para' 
su éxito la aplicación de los.principios 'estraté- - 


gicos de la sorpresa y su explotación. 


Es evidente el paralelo que el Mayor estable- 
ce entre lo sucedido a Francia, Polonia y otros 
países eurapeos en 1939 con lo que puede ocu- 
rrir a los Estados Unidos o a cualquier país 
centra los que se desarrollara una aceión aérea 
intensa, que no podría calificarse de novedad, 
pues durante la mayor parte del año 1942, todo 
el 43, 44 y la mayor parte del 45, y precisa- 
mente por parte de la Aviación norteamericana, 
se ejecutó, con evidente buen resultado, contra 
el TIT Reich. 


Siguiendo el estudio de este paralelo entre la 
“suerra relámpago”, a base de divisiones aco- 
razadas y aviación, con la desarrollada exclusi- 
vamente por la aviación (es decir, comparando 
la guerra relámpago de 1939 con la superrelám- 
pago de 19...), puede rebatirse «el argumento 
del Mayor Severski sobre lo resolutivo, no so- 
bre lo eficaz, de la acción aérea. 

a) Desde el Oeste: Establecidos ya los ejér- 
citos anglosajones sólidamente en el norte de 
Francia en los primeros meses de 1945, sus aeró- 
dromos distaban de la capital germana (tomán- 


dola como «centro de. figura) unos 1.000 kiló-, 


metras. 


b) Desde el Sur: Por entonces las tropas 


aliadas que combatían en Italia habían rebasa- 


do ampliamente la capital italiana, y sus aeró- 
dromos distaban de Berlín unos 1.500 kilóme- 
tros. 


e) Desde el Este: Y en tercer lugar, en los 
primeros meses de 1945 las tropas rojas habían 
alcanzado territorio polaco, y sus aeródromos 
distaban de Berlín unos 600 kilómetros. 


Es decir: en poco más de itres horas, y ¡pro- 
cedentes del Oeste, Sur y Este, ingentes masas 
de aviones de todos los tipos podían actuar (y 
actuaron) contra las líneas y retaguardia germa- 
na, sin adversario, desaparecida ye virtualmen- 
te la Luftwatte. 


Este hecho es evidente; pero también lo es 
que disfrutando de tal situación estratégica pri- 
vilegiada y con «posterioridad a lograrla y ex- 
plotarla, los anglonorteamericanos en el Oeste, 
los aliados en Italia y los rojas en el Este, hu- 
bieron de librar cientos de sangrientos comiba- 
tes en esa forma de combatir que irónicamente 
califica Severski de “anticuada”, “conquistan- 
do el terreno kilómetro a kilómetro” 
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Es evidente que cuando tal situación estraté- 
gica fué lograda por los adversarics del tercer 
Reich, éste estaba virtualmente vencido; pero 
también lo es que para hacer efectiva tal vic- 
toria y alcanzar Berlín fué necesario realizar 
operaciones y sostener combates que es atrevi- 
do calificar de “secundarias y auxiliares” 


Después de tales consideraciones sobre la 
guerra que denominaremos “superrelámpago”, 
el Mayer afinma que tales métodos bélicos los 
pondrá en práctica el país que antes se desem-. 
barace de la “ortodoxia militar”, explotando su 
inventiva y recursos, 


Si por “ortodoxia militar” entiende el Ma- 
yor Severski la rutina en los procedimientos es- 
tratégicos y tácticos, desde luego puede afirmar- 
se que tal seudoortodoxia constituye un estorbo 
de primer orden; pero si tal concepto alcanza 
a los principios del Arte Militar, es evidente, 


a nuestro juicio, que no está en lo cierto, pues, 


por su indole y origen, tales principi0s funda- 
mentales son inalterables, y Aníbal, con la in- 
fantería hispano-berebere y la caballería de Ás- 
drúbal, en el siglo TIT antes de Jesucristo, 12a- 
lizó la “batalla dde destrucción”, con una con- 
cepción estratégica semejante a la que presidió 
la de cualquiera de las grandes batallas simila- 
res ejecutadas n la última guerra. 


““ América -—escribe el Mayor— es la dueña 
natural de la nueva arma aérea”; y a continua- 
ción de esta afirmación afirma que “si bien el 
enemigo puede desarrollar contra Estados Uni- 


“dos una intensa acción aérea a través del océa- 
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no (tal enemigo no puede ser sino la U.R. S. S., 
y el océano, el Glacial Artico), esta misma ac- 
ción aérea, de extraordinaria intensidad, tam- 
bién pueden ejecutarla los Estados Unidos con- 
tra su adversario, pero con intensidad mayor, 
por póseer mayor cantidad de materias primas, 
técnica e inventiva” 


De “bloque tridimensional” califica el Mayor 
el dispcsitivo aéreo que habría de oponerse a 
un. eventual adversario; pero para lograr tal 
“bloque” establecz como condición previa dis- 
poner de una organización aérea “libre de las 
cadenas restrictivas de los Cuerpos más anti- 
guos” úl 


Con tal “bloque tridimensional”—a juicio del 
Mayor—pueden ser. derrotadas en primer lugar 
las fwerzas aéreas adversarias, desorganizadas 
sus comunicaciones marítimas y seccionadas las 
vías de comunicación dentro de sus propias 
fronteras. 


+ 
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En sintesis, tal teoría puede resumirse en 
cuatro premisas : 


Primera : Conquista del dolia del aire. 


Segunda : Destrucción de la aviación adver- 
saria. 


Tercera: Corte de las comunicaciones marí- 
timas adversarias. 


Cuarta : 
tTréstres. 


Yugulado de sus comunicaciones te- 


Eso, y más, se hizo con el 111 Reich a finales 
de la guerra de 1939-43, y es lo cierto que fué 
necesaria la acción de las fuerzas de superficie 
para completar tal acción. 


“Embalada” Severski e imbuído de la «*fica- 
cia “total” de la Aviación, ds el párrafo 
siguiente : 


“El modo de guerrear “moderno” significa 


. 


REVISTA DE AERONA UTICA 


Rhin por los anglosajones o el del Vístula por 
los Soviets, cuando se hallaba la guerra en un 
punto tal, que de ser cierta la afirmación de 
Sevarski, el IIT Reich no debería; existir. * 


“Es evidante—afirma el Mayar más adelan- 
te—que sólo el Poder Aéreo puede llevar la 
ofensiva al territorio enemigo y que sólo con la 
ofensiva puede ganarse una guerra.” La segun- 
da ¡parte de este párrafo es “ortodoxa”, y todo 
él es cierto, si bien en la ofensiva participan las 
fuerzas de superficie, 


Inicia el capítulo 11 de su notable obra el 


Mayor Severski con una afirmación, a nuestro 


juicio errónea, al manifestar que la Aviación 
fué empleada como arma de guerra por prime- 
ra vez en la Guerra Balcánica de 1912-1913, 


. cuando en 1911 tuvo lugar en España el primer 





curso, en el que unos oficiales de su Ejército 
obtuvieron el título de piloto militar de aerapla- 
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- Aparato de suministro de las líneas del frente, despepardo del aeródromo de Assan, sin que el mon- 


S 


que las armas más antiguas que la Avación de- 
ben ser “arrinconadas”. América es lo suficien- 
temente rica para, durante el período de tran- 
sición, duplicar la potencia 'de tales armas, que 
subsistirán, pues siempre serán necesarias fuer- 
zas, terrestres y navales, para operaciones auxi- 
liares, tácticas, finales de .ocupación y policía.” 


Anterionmente hemos expuesto nuestro pun- 
to de vista frente a estos extremismos, reba- 
tiéndolos con lo sucedido al final de la gue- 
rra 1939-45, en la que se empleó una “avia- 
ción suficiente” para las acciones desarrolladas, 
por lo que a la vista de los resultados .obteni- 
«dos en ella puede especularse sin temor a error. 

Ello nos induce a juzgar exagerado tanto el 
“arrinconar” las armas que califica de “anti- 
guas”, como el calificar de “operaciones auxi- 
liares” a batallas formidables, como el paso del 


. 


1 


zón consiguiera impedir el tráfico aéreo India-Burma. 


o 


no (a los que se unió el Teniente de Infantería 
don Alfonso de Orleáns, Infante de España, 
hoy General de la Escala del Aire del Arma de 
Aviación, que por entonces era ya piloto de 
avión) y con ellos, en 1912, se organizó y envió 
a Africa del Norte, para participar en la lucha 

por la pacificación de nuestro Protectorado ma- 
rroquí, una escuadrilla de ocho aviones, que fué 
la primera unidad aérea del mundo que partici- 
pó en una guerra. 


Aclarada tal cuestión y puntualizado fué Es- 
paña la primera nación que empleó el avión co- 
mo arma de guerra, continuaremos el comenta- 
rio de la obra del Mayor, que al tratar de la 
guerra de 1914-18, primera en que utilizó la 
aviación como arma en gran escala, muestra una 
tendencia marcada-a empequeñecer su actuación 
y papel, 
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Es, a nuestro parecer, acertada la observación 
que el Mayar hace a continuación de que no 
obstante sus deficiencias de todo orden, la Ávia- 
ción en la guerra de 1914-18 ya se dió a cono- 
car como una poderosa arma de guerra. 
Algunos autores, en sus obras, así lo consig- 
naron, y como ejemplo tenemcs la “Táctica de 
las Tres Armas”, del General J. Villalba, que 
en su décima edición, publicada en 1928, y en el 
capítulo V de su primera parte (página 500) 
consigna esta profética afirmación: 

“El aumento del radio de acción de los avio- 
nes, de su capacidad de transporte y argiamen- 
to, pelimite suponer que la guerra se extenderá 
en lo porvenir a toda la superficie del territorio 
eremigo por el bombardeo 'y los desembarcos. 
La lucha no será, por tanto, sólo de frentes, sino 
también, y aún más, de superficies.” 

Tanto por el hecho de que una escuadrilla es- 
pañcla participara por ¡primera wez en el mun- 
do en una guerra, como por la afirmación trans- 
crita de una obra española de Arte Militar (pu- 
blicada en 1928), podemos “ver que nuestra Pa- 
tria ni en do práctico ni en lo teórico estuvo 
rezagada a la iniciación del Arma Aérea, cuan- 


do en ella sólo creían unos cuantos aviadores, a 


los que se tachaba de visionarios. 


Afirma el Mayor: “Desgraciadamente, los 
grandes peritos de la Ciencia Militar Ortodoxa, 
o bien no supieron comprender aquellos princi- 
pios, o los desestimaron rápidamente, olvidán- 
dolos.” . 

El “párrafo anteriorménte transcrito de nues- 
tra “Táctica de las Tres Armas” evidencia que 
los técnicos militares españoles ni se deslumbra- 





Fortalezas de la 15.* Fuerza Aérea norteamericana, 
al volar sobre Austria en misión de bombardeo, 
. dejan tras de sí una estela de vapor. 
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ron ni subestimaron el avión como anma, vaío- 
rándolo con justeza, pues haber tratado en 1928 
de los desembarcos aéreos, como 'hace el Gene- 
ral Villalba en el párrafo citado (desembarcos 
que no tuvieron realidad hasta trece años des- 
pués), es una prueba evidente de que, al menos 
en España, no hubo tal “deslumbramiento”. 


Examinando el estado de indefensión y des- 
arme aéreo en que entraron en la guerra de 1939 
algunos «países con bien ganado prestigio gue- 
rrero (como Francia, por ejemplo), se compren- 
de lo cierta, respecto a algunos paises, de la ase- 
veración del Mayor. 

La dirección política de un país, camo conse- 
cuencia de la cual se reparten sus posibilidades 
económicas en presupuestos destinados a los dis- 
tintos Departamentos, reflejan mejar que nin- 
gún otro índice cuáles son las preocupaciones 
primordiales de la nación, aunque en tal distri- 
bución los cubileteos políticos realizan evidentes 
falseamientos. 

Escritas ««n libros y revistas están las opinio- 
nes sustentadas por los críticos militares y nava- 
les franceses desde 1918 (final de la primera 
Guerra mundial) basta 1939 (principia de la se- 
gunda (Guerra mundial), y, salvo excepciones, sl 
bien es cierto que en su mayoría sustentaban la 
teoría “equivocada de la atomización del Arma 
Aérea, ninguno la regateaba el valor que había 
probado en la guerra de 1914-18, 


A da hora de decidirse Jos destinos de la na- 
ción franczsa en sus Cámaras, ¿hasta qué punto 
fueron tenidas en cuenta ¡por los políticas direc- 
tores las opiniones de los técnicos de superfi- 
cie? 

He ahí la cuestión, pues la desorientación pre- 
dominante in 1939 en todas las esferas de la 
nación francesa no podía por menos que refle- 
jarse en sus instituciones armadas, que fallaron 
en su totalidad. 


El ejemplo de Francia, por ser algo extrema- 
do, puede no sta justo; pero en general Jos téc- 
nicos de superficie, en el lapso de 1918 al 1939, 
si bien equiyocados respecto al papel que asig- 
naban a la Aviación (de cooperación restringi- 
da), ninguno afirmó la inutilidad del Arma 
Aérea. . 

Unas naciones por escasez de medios, y las 
otras por una confianza engañosa en sus ele- 
mentos guerreros de superficie (terrestre y na- 
vales), no creyeron en la peligrosidad del Arma 
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Aérea, en tanto que los pais2s que con razón o 
sin ella (la Historia lo dirá) preparaban la gue- 
rra, pusieron esfuerzo y fe en ella, astenándola 
una mayoria de edad que sz la negó sistemáti- 
camente en otras países, dándola entrada en to- 
das las manifestaciones bélicas, y como conse- 
cuencia de ello, al iniciarse la lucha, ante los 
asombrados ojos de los dirigentes de.las nacio- 
“nes (no de sus técnicos militares y navales), se 
operó en los primeros meses de guerra una pro- 
funda revclución en los procedimientos bélicos, 
estratégicos, tácticos y logísticos. 

A continuación, y con la autoridad que presta 
al Mayor Severski el haber sido Jefe de la Avia- 
ción «de caza imperial rusa en el Báltico duran- 
te la guerra de 1914-18, hace unas considera- 


ciones sobre los aviones usados en tal guerra, y' 


consigna también el progreso que para les pro- 
totipos de aviones militares representó el esfuer- 


zo realizado durante la guerra para imejorarlos. 


Es muy atinada la consideración que, como 
_piloto antiguo, hace el Mayor sobre el esfuerzo 


mental que representaba el pilotar aquellos avio- - 


nes de célula débil, motor inseguro, escasa velo- 
cidad y mal armados, y por si esto fuera poco, 
desprovistos de paracaídas sus tripulantes. 

“Veintiún años después del final de la pri- 
mera guerra mundial, y al iniciarse la segunda, 
algunos cazas norteamericanos tenían o dispo- 
nían de un armamento todavía más débil que el 
de ics prototipos de 1918”, afirma el Mayor. 

A los pocos meses de movilizada la industria 
aérea norteamericana, lanzó a docznas protatipos 
de cazas de caracteristicas relevantes, que rápida- 
«mente se tradujeron en “series” de miles, y 
ello lo hicieron los Estados Unidos de Amé- 
.rica acuciados por una necesidad que no sentían 
cuando creían el peligro lejano. 


El macizo continental euro-afro-asiático está 
separado del Continente americano por tres océa- 
nos, uno de los cuales, el Glacial Artico (hcy 
perfectantente franqueable) es bastante estrecho. 


Desde que .la anchura de los océanos no se 
mide por semanas de navegación, sino por ho- 
ras de vuelo, la teoría aíslacionista norteameri- 
cana se ha venido por tierra, y esa sensación de 


peligro ha traido aparejada, como consecuencia. 


.inmediata, el creciente interés de la opinión nor- 
teamericana por Jos asuntos del mundo entero. 


Hacia el Oeste tha colocado el Alto Mando 
norteamericano un sólido dispositivo en el Pa- 
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Formación de cazas “Mustang”, de la 8.* Fuerza 
Aérca, en misión de escolta, 

cifico, a base de cinco flotas aéreas, convenien- 

temente situadas en el Japón, Riu Kiu, Filipi- 

nas, Marianas, Marshall y Hawai. 


La estrecha alianza anglosajona asegura a los 
Estados Unidos sus costas septentrionales, dis- 
positivo que ha ampliado consid?rablemente ha- 
cia el Noreste con la alianza de Dinamarca y ba- 
ses en Groenlandia, así como con su alianza con 
el novísimo Estado europeo establecido en la 
hasta ahora colonia danesa de Islandia. 


Hacia el Este, algunas naciones del Occiden- 
te europeo, aliadas o simplemente amigas de Es- 
tados Unidos, garantizan su frente oriental, y 
examinando el “Mapa Mundi” se advierte que 
tan sólido y amplio dispositivo (que abarca casi 
una mitad de la esfera terrestre) han precisado 
crearlo los Estados Unidos por el auge de la 
Aviación. 

Esta es la explicación del hecho que consi- 
dera el Mayor de que los cazas norteamericanos 
de 1939 tuvieran un armamento deficiente simi- 
lar, y aun inferior a los de los pretotipos en uso 
en 1918, lo que no era más que un reflejo de 
su desinterés por los sucesos exteriores, al con- 
siderarse fuertes y aistados, así como el amplio 
dispositivo reseñado «= videncia cómo los dirigen- 
tzs norteamericanos se han dado cuenta de que 
los océanos que antes eran barreras insalvables, 
han dejado: de serlo. Ñ 


Habla el Mayor a continuación del concepto 


_que presidió el empleo del Arma Aérea en la 


guerra de 1914-18, en la que actuó como una 
prolongación de las armas ya existentes, que la 
utilizaban en el mejoramiento de sus “restrin- 


gidos medios de acción”, como los reconocimien- 


tos fotagráficos (Mando), la corrzcción del tiro 
(artillería), la exploración inmediata (flota). 


“Los aviadores nos dábamos cuenta—afirma el 


13 


Mayor (empleando da prime:a persona, como 
ex combatiente aéreo de la guerra de 1914-18) — 
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El F4U-1 “Corsair”, caza de las Fuerzas aéreas navales de los Estados Unidos. Equipado com un” 
motor de 2.000 ev., desarrolla una velocidad de 640 lms/h., Rabrénaose empleado durante toda la 
guerra del Pacífico. 


de las inmensas posibilidades de este Arma, asi  niéndose a su intervención de entonces, ccmmo 
como de las trabas que se penían a su actuación, Arma auxiliar de escasa confianza” 


así como de la forma de suprimirlas.” “No obstante las guerras de España y Ch'na 


Aludiendo a la guerra que se desarrolló en el de 1936 y 1937 (afirma el Mayor), +] extraor- 
Báltico, entre rusos y alemanes, en 1918, y refi- dinario puder del Árma Aérea no fué conoci- 
riéndose a un ataque con bombas de pequeño do basta iniciarse la sagunda Guerra mundial.” 
calibre realizado por la Aviación rusa (en el que Afirma que la rotura de la línea Mag'not 
Severski tomó parte) contra los accrazados ale-_ equivale a “la liquidación de toda una fase en 
manes, el Mayor recuerda su desesperación al el Arte Militar”, como lo demu-stran—según 
ver cómo sus bombas, sin resultado alguno, da-  él-—las invasions de Polonia, Noruega, Países 
ban de lleno en los acorazados alemanes, lamen- Bajos, Francia, Yugos:avia y Grecia por los 
tando que fueran de pocos kilos en lugar de una - Ejércitos alemanes. 


tonelad 
IEA En afortunado simil, el Mayor, y r"f'riéndo- 


“No hacía falta ser un geñio—afirma el Ma- se a la acción ofensiva de las fuerzas de super- 
yor a continuación —para pronosticar cuál sería  ficie, afirma que una valla de altura y robust.z 
la eficacia de la Aviación como arma guerrera suficiente puede detener a un tigre rabioso, prro 
al mejorar sus prototipos.” por alta que sea no puade cortar el vuelo del 

“Como la guerra de 1914-18 se decidió en tie- águila, que a el Arma Aérea. que só0 se 
rra por la acción combinada de las fueizas de detienz ante un “techo inexpugnab Es 
superficie, estos organismos no justipreciaron “Alguno de los países citados carecían de tal 


debidamente a la nueva Arma y no compren- “techo”, comc Polonia, y otros (afirma el Ma- 
dieron que el mejoramiento del material influ- yor), como Francia, lo tenian, pero lleno de 


ye en su eficacia en mayor grado que en el resto agujeros, por los que p.netró, destructora, el 
de las armas, calificándola erróneamente, ate- - Aguila alemana.” ; 


74 


Número 78 


La unificación 
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industrial 


El problema de las unidades de medida.en todo el mundo. 


Sistemas absolutos. —Corresponde a Gauss, el 
famoso director del Observatorio de Gotinga, 
considerado hasta 1885 (en que falleció) por el 
mayor matemático de Europa, la idea de esta- 
blecer un “sistema general” de medidas “racio- 
nal” que, a falta de lenguaje universal cientí- 
fico, sirviera para evitar los inconvenientes de 
las unidades de medida individuales. 


La Asociación Británica para el ¡Fomento y 
Difusión de las Ciencias acogió muy pronto «esa 
idea del matemático alemán (Gauss para exten- 
derla a las magnitudes físicas, y especialmente 
a las eléctricas; idea que adoptó en 1865 la Real 
Sociedad de Londres. 


Se dencminan “sistemas absolutos” aquellos, 
por tanto, en que están elegidas determinadas 
magnitudes cuyas unidades son las fundamen- 

. tales, y todas las restantes son derivadas de ellas 
en función de determinadas relaciones físicas. 


“Las medidas obtenidas con arreglo a estas 
unidades se dicen expresadas en “unidades ab- 
solutas”. 


La designación de absolutas tiene aquí la 
acepción de indicar que se terminó con las uni- 
dades de medida arbitrarias o particulares. 


Estos sistemas se pueden establecer en fun- . 


ción de tres condiciones, que son: 

a) Las ecuaciones de definición de magni- 
tudes, 

b) Las magnitudes que se tomen de base. . 


c) Las unidades de medida que se canside- 
ren como fundamentales. 


Pueden, por tanto, existir varios sistemas ab- 
solutos, según la elección convencional y aisla- 
da de estas tres condiciones; así, por ejemplo, 
se pweden fijar como magnitudes básicas la lon- 


gitud, masa, tiempo; o bien, longitud, fuerza, 
. tiempa; o longitud, energía, tiempo: O ¿9BItid, - 


masa, fuerza, etc. 


Del mismo modo, sé podrían considerar como 
unidades de medida fundamentales el metro, ki- 
logramo, segundo; o czntímetro, gramo, segun- 
do; o la yarda, libra, segundo, etc., etc. 


Por LUIS ROMERO GIRON 


Sistema c. g. s—Precisada y discutida la apli- 
cación de esta idea en 1881 por el Congreso In- 
ternacional de París, y constantemente. después 
en Congresos internacionales sucesivos, como el 
de Mecánica Aplicada en 1889; el de Electrici- 
dad, en París, también en 1889; el de Franc- 
fort, en, 1891; el de Chicago, en 1893, etc., etc., 
y constantemente por la Oficina Internacional de 
Pesas y Medidas, quedó constituído, con carác- 
ter internacional, el “Sistema de Unidades de 
Medida Abscluto”, que tiene como magnitudes 
básicas la longitud, masa y tiempo, y por uni- 
dades de medida fundamentales, el centímetró, 
gramo y segundo, y por ello el sistema se deno- 
mina Cc. g. s., iniciales de las tres umidades de 
medida ; sistema. aceptado por la Asociación Bri- 
tánica y generalizado en el mundo físico. 

La característica esencial de este sistema ha, 


sido la de sustituir el peso Nes con la gra- 
vedad) por la masa. 


De las magnitudes del c. g. s: L=  Jengitud, 
M = masa, y T = tiempo, y sus unidades cm., 
gr., S., se han deducido por. los acuerdos esta- 
blecidos las demás magnitudes y las unidades 


absolutas; así: 


La de superficie se ha considerado la de un cua- 
drado cuyo. lado es la unidad de longitud: L2?, 

La de volumen, la de un cubo cúya arista es la 
unidad de longitud: Lx3, 

La angular “radian” es el ángulo 57, 296" del 
arco igual al radio: L. 


La de densidad es la de un cuerpo de unidad de : 
masa en la. unidad de volumen: L—3 M. 

La de velocidad angular es el “radian” de la 
unidad de tiempo: L T—A 


La de velocidad es la de un punto que recorre da 
unidad de longitud en la unidad de tiempo: L'— 

.La de aceleración “gal” (debida a Galileo) es el 
aumento de una unidad de velocidad en la unidad 
de tiempo: L T—2, 

La de cantidad de movimiento es el recorric) 
de la unidad de masa, la unidad de longitud, en la 
unidad de tiempo: LM T—, 

La de fuerza “dina” es la que comunica la uni- 
dad de velocidad a la unidad de masa en la uni- 
dad de tiempo: LM T—2, 

La de momento de fuerza es la “dina” por uni- 
dad de longitud: La L? M'T—2. : 
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La de impulso es la “dina” en la unidad de 
tiempo: LM T—4, 


La de momento de inercia corresponde a la uni- 
dad de masa, a la unidad de longitud del eje de 
giro: L2 M, 

La de momento de giro es la “dina” actuando 
-perpendicularmente sobre mn brazo de palanca de 
longitud unidad: L2M T—. 

La de elasticidad, “módulo de elasticidad”, es la de 
un cuerpo de forma de barra cilíndrica, de sección 
unidad, que al someterlo a una tracción experi- 
menta un alargamiento igual a la longitud cuan- 
do el esfuerzo obedece a la ley de Hooke: 
L—1M T—. 

La de trabajo “ergio” es la que varía una 
“dina” su punto de aplicación, una unidad de lon- 
gitud en una misma dirección: L?M T—. 

La de potencia es el “ergio” en la unidad de 
tiempo: L2M T—4, 

La de presión “baria” es la acción de una “dina” 
en la unidad de superficie: L—1 M T—2, 


Y así sucesivamente, por los acuerdos entre las 
relaciones físicas y con las magnitudes y unida- 
des fundamentales, se establecen todas las res- 
tantes unidades absolutas de este sistema c. g. S. 


Otros sistemas absolutos.—Por seguir utili- 
zándose, conviene mencionar ctros sistemas ab- 
solutos, como: 


El utilizado por los Observatorios ingleses 
con las unidades fundamentales, siguientes : de 
longitud, el pie; de masa, el gramo, y de tiem- 
po, «1 segundo. 

Otro de mucha importancia es el gravitato- 
rio, por su empleo «en la técnica, con las magni- 
tudes fundamentales de longitud, fuerza y 
tiempo. 

Muy empleado en Inglaterra y en los Esta- 
dos Unidos es el que utiliza como unidades de 
medida fundamentales el pie, la libra y el se- 
gundo: La unidad de fuerza derivada es el 

" “poundal”, y la de trabajo y energía, el “pie- 
.poundal”. 


Existe también el patrocinado por Ostwall, 
con las magnitudes fundamentales de longitud, 
energía y tiempo, etc., etc. 


Ecuaciones de definición. —Entre las tres con- 
diciones que intervienen en la constitución de 
los sistemas absolutos figura la establecida en 
primer lugar, apartado a), cuya intervención en 
la formación de los sistemas aún no fué anali- 
zada. 


Ciertanvente que las definiciones de las mag- 
nitudes en forma derivada evitaron la existén- 
cia de las unidades de medida arbitrarias, y ello 
ya representa un determinado criterio de unifi- 
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cación; pero debe tenerse en cuenta que a toda 
magnitud debe corresponder un concepto que 
ha de tener realidad física, y ello puede ser ori- 
gen de diversidad de criterio -al establecer las 
ecuaciones de definición. 


¡Como sencillos ejemplos se puede definir una 
unidad de vclumen, como quedó indicado en el 
sistema c. g. s., y también como la de una esfe- 
ra de radio igual a la unidad de longitud, cuya 
ecuación de definición es */¿ 7 L*, o como para 
la unidad de velocidad, definida por la de la luz 
al atravesar el espacio interestelar, sin relación. 
con las unidades establecidas, o de la forma in- 
dicada en el c. g. s., y en ese caso se puede de- 
terminar en función de las unidades fundamen- 
tales, 


La unificación, por tanto, para alcanzar un 
carácter de mayor generalidad, debería haber 
actuado estableciendo acuerdos simultáneos so- 
bre las tres condiciones, a), b) y c), que inter- 
vienen en la formación de los sistemas de uni- 
dades absolutas. 


En la práctica, sin embargo, no ha suczdido 
así, sin duda por las dificultades que existen en 
el mundo de llegar a entendimientos o acuerdos 
tan amplios, y por ello, si bien las unidades eléc- 
tricas para los estudias científicos están dentro - 
del sistema c. g. s., se bifurcan en él en dos sis- 
temas: el electrostático y el electromagnético. 


Mie dice a este respacto (1): “La idea direc- 
triz de ambos sistemas procede de tiempos en 
que la técnica de las unidades eléctricas se ha- 
llaba aún en la infancia y no se sentía la nmece- 
sidad de acomodar las fórmulas a las medidas. 

Ciertamente ambos sistemas c. g. s. han te- 


- nido y conservarán una gran importancia his- 


tórica, pero es muy de desear que no se utilicen 
más en los trabajos científicos.” 


La conveniencia y aun necesidad de estable- 
cer acuerdos de unificación, ahora ya sobre los 
sistemas, queda bien claramente expresada en 
el comentario anterior, debido a una autorizada 
competencia en esta materia. 


El establecimiento de las ecuaciones de defi- 
nición para las unidades de medida, derivadas 


o absolutas, con toda la amplitud que ello repre- 
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senta en la determinación dé las magnitudes, fi- 
jación de sus conceptos, descripción de los mis- 


(1) Investigación y Progreso: “Las magnitu-' 
des y las unidades de la Física” (enero a marzo 
de 1945), del Excmo. Sr. D. Julio Palacios, de la 
Academia de Ciencias Exactas, Físicas y Natu- 
rales. ] ; 
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mos y obtención, finalmente, de las ecuaciones, 
comprendiendo las de magnitud y coeficientes, 
pertenece al campo de los físicos, que han de 
precisar y definir las magnitudes fundamentales 
y deducir las derivadas. 


Por acuerdes más amplios sz determinarían 


posteriormente las unidades fundamentales que. 


convendría fijar para llegar a obtener el siste- 
ma o sistemas “acordes” de carácter general. 


Muchos trabajos se han publicado por emi- 
nentes físicos de todo el mundo sobre este in- 
trincado campo de las unidades de medida deri- 
vadas y sabre la necesidad de llegar a una con- 
veniente unificación. 


Existz extensa bibliografía, alguna aquí ad- 
junta, que encauzará a quienes interese profun- 
dizar en los problemas de las magnitudes físicas 
y unidades de medida derivadas, no tratados en 
esta pequeña recopilación, cuyo único objeto es 
exponer este campo desde el punto de vista de 
la conveniencia de la unificación, en la aplica- 
ción práctica de las medidas y en los trabajos 
experimentales, 


Sistema definitivo. —.El sistema abscluto 
Cc. g. s. se generalizó entre los científicos, sobre 
todo para las tinidades de medida eléctricas, co- 
mo ya quedó expresado anteriormente; pero 
estas unidades resultan unas veces muy peque- 
ñas y otras muy grandes para las necesidades de 
la práctica, y por esta razón los Congresos in- 
ternacionales - establecieron con este cometido 
otras unidades eléctricas denominadas prácticas, 
con nombres propios, cuyas equivalencias con las 
del sistema c. g. s. son las indicadas en «el cuadro. 


El otro sistemá, el métrico o terrestre o de los 
ingenieros, nombres con los que generalmente es 


conocido, sz ha extendido en las aplicaciones * 


prácticas de las naciones que lo han adoptada. 


Todos los demás sistemas absolutos difieren 
entre sí en algunas o todas las condiciones men- 
cionadas, a), b), c), que intervienen en su for- 
mación. 
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Entre los trabajos realizadc$ en pro de un 
nuevo paso hacia lá unificación, merece citarse 
el del ingeniero italiano Giovanni Giorgi, presen- 
tado en el VI Congreso Internacional de Elec- 
tricidad de Saint Louis en 1901; sin que por en- 
tonces se le prestara mucha atención, 


En 1935 la Comisión Electrotécnica Interna- 
cional, reunida en Schevennigen, lo adcptó en 
principio, pero sin decidir aún la cuarta unidad 
fundamental y si se aplicaría la racionalización 
de Heaviside-Lorentz sobre el factor 47 que 
interviene en gran número de ecuaciones. 


Las unidades de mudida fundamentales en 
este sistema de Giorgi son: el metro, el kilogra- 
mo-masa, el segundo y una unidad eléctrica; es- 
tablece, pues, una cuarta unidad de medida fun- 
damental para definir las magnitudes eléctricas 
y magnéticas con ecuaciones plenas de sentido fí.- 
sico. 


Aúna con estas unidades las diferencias exis- 
tentes entre los sistemas electrostáticos, electro- 
magnético y práctico o terrestre, con la pro- 
piedad de probijar además las unidades prác- 
ticas, eléctricas, amperio-voltio-vatio, etc., ligán- 
dolas sensiblemente a las mecánicas metro-kilo- 
gramo-julio, formando de esta manera un siste- 
ma acorde de las magnitudes fisicas. 


Sommerfeld, Pohl y Mie expresaron su cri- 
terio, favorable a lá aplicación de «ste sistema 
y en que sean cuatro las magnitudes fundamen- 
tales, para considerar en él “todas las unidades 
eléctricas. 


Sin Embargo: el criterio nc: ha alcanzado ca- 
rácter de generalidad ni existe acuerdo en cuan- 
to a las unidades fundamentales. 


- Enla obra española de “Electricidad y mag- 
uetismo”, publicada en 1945 (publicaciones del | 
Ministerio del Aire.—I. N. T. A.), el autor, 

excelentísimo señor don Julio. Palacios, em- 


" plea el sistema Giorgi, considerando como uni- 
dad fundamental para las magnitudes eléc- 


» 


tricas la “carga eléctrica”. En el apéndice están 
[>] 


E 0 


MAGNITUD 


Intensidad de corriente ...............* 


Cantidad de electricidad 

Fuerza electromotriZ... ...o..m...o mo... 

Resistencia . 

Capacidad . E 

Inducción (auto y mutua)... aa 

Energía y ia A NS 
aa . Potencia . 





Nombre Equivalencia en c. g. 5. 
Amperio. 10—1 electromagnéticas. 
Culombio. * 10—1 » 

Voltio. 108 Se 
Ohmmio. 109 E 

Faradio.. 109 Él 

Henrio. 109 " 

Julio. 107 ergios. 

Vatio. 107 ergios por segundo. ” 


: 1 
€_E-XKA-—=> > OE 5 5 5 


7 
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expresadas las distintas unidades, de las que se: 


copian sus ecuaciones de dimensión resultante. 


Longitud ... o... ... L 

Masa nomad MM 

Tiempo +... 0.0 rozooo conos T 

Puerza .. oo... EL MT-_2 
Energía... o...  L? MI_—2 
Carga eléctrica............ Q 

Intensidad eléctrica ..... L MT—2 Q— 
Inducción eléctrica ...... L— Q 


Potencial eléctrico 
Constante dieléctrica... ... 
Polarización eléctrica.. ... 
Momento eléctrico... ...... 
Susceptibilidad - eléctrica. 
Capacidad . 


L? MT-2 Q— 
L—3 M—1 T? Q? 
L—=Q > 
LQ 

L—3 M—1 T? Q2 
L—2 M—1 T2 Q2 


Polasisabiidad dieléctrica M—1 T? Q2 
Intensidad de la corriente,  T—: Q 
Densidad de corriente ... L—*? T—.Q 
Resistencia eléctrica ......  L? MT—: Q— 
Resistividad...... ......... Ls MT—1 Q—2 
Fuerza electromotriz... ...  L? MT—2 Q—1 
Inducción magnética... ... L—1 T—1 Q 
Intensidad magnética... ... MT—1 Q— 
Flujo magnético ......... L2 MT—1 Q—: 
Fuerza magnetomotriz ... T—.Q 
Reluctancia .. $e L—2 M—1 Q2 
Permeabilidad apuótica "LM Q—+ 
Momento magnético ... ... .1? T— Q 
Polo magnético... ......... LTI—Q 
Imanación. ... ......o.o... L—TQ 
Inductancia... ............ L2MQ— 


Sistema Internacional.—Un sistema de carác- 
ter internacional podía quedar determinado cuan- 
do se estableciera acuerdo sobre la cuarta uni- 
dad fundamental, según lo tratado por primera 

- vez en el Congreso Internacional de Electricidad 
» de Chicago en 1893, si bien no se llegó a esta- 
blecer esté acuerdo por la necesidad de cons- 
truir los patrones de las unidadzs más usuales, 
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rácter definitivo, y reunida nuevamente en 1939 
(poco antes de la guerra), aconsejó que para 
evitar confusiones durante el período de transi- 
ción, se agregasen a los nombres de las unida- 
des los calificativos de ““intei nacional” (int) y 
“absoluta” (abs.). 


Las unidades internacioñales difieren muy 
poco de las unidades Giorgi, de tal forma que 
sólo en casos determinádos sería necesario corre- 
gir las indicacicnes de los aparatos provistos de 
escala internacional, 


Sistema Uniívoco.—Dedicado a la unificación 
de los sistemas de unidades absolutas, bajo el 
título “Las magnitudes y las unidades de la 
fisica” en Investigación y Progreso, de enero a 
marzo de 1945 (2), después de una clara expo- 
sición propone normas sobre la creación de un 
sistema de magnitudes en correspondencia uní- 
voca con los conceptos. El proceso sería el si- 
guiente: 


1.2 Adopción de un sistema de ecuaciones 
de definición, con lo que queda determinado el 
número de magnitudes fundamentales: 


22 Elección arbitraria de tantas unidades 
como magnitudes fundamentales resulten, con lo 
que quedan ya determinadas todas las demás 
unidades y, por tanto, el “sistema acorde” con 
las ecuaciones de definición. Al existir arbitra- 
riedad en la elección de las unidad2s fundamen- 
tales, se podrán formar muchos sistemas de uni- 
dades absclutas, acordes todos ellos con un mis- 
mo sistema de ecuaciones de definición. 


Otra particularidad interesantísima que con- 
viene mencionar de este trabajo es la de definir 
la temperatura como magnitud derivada, con lo 
que no hay necesidad de aumentar el número de 


magnitudes fundamentales. 


con objeto de facilitar la comprobación de los - 


aparatos de medida. 


En la Conferencia Internacional de Unidades 


Parece efectivamente. lógico y natural, al men- 
cionar las magnitudes fundamentales, no olvi- 
dat la temperatura, ya que actualmente lo es, o 
que si se habla dé tres o cuatro magnitudes fun- 


- damentales, se defina la de la temperatura como 


Eléctricas de 1908, en Londres, se convino en 


" adoptar como patrones el amperio y el ohmio, 
que quedaron definidos con este objeto. 


En 1933 la Conferencia de Pesas y Medidas 
en París, después de ciertas consideraciones, 
propuso =l abandono del sistema internacional. 


En octubre de 1935 la Comisión de Pesas y 
Medidas señaló la fecha del 1 de enero de 1940 


derivada, en la forma indicada en el Sistema 
Unívoco, si bien se añade a continuación que ro 
sea conveniente definirla como magnitud deri- 


. vada; y ello es natural, debido a los trastorncs 


para decidir acuerdos que pudieran tener ya ca- . 


que actualmente se ocasionarían, teniendo que 
variar las escalas termométricas, estatlecidas en 


(2) Del Excmo. Sr. D. Julio Palacios. 

El sistema métrico, de Eduardo Benot, 

El día solar medio, como “unidad pdirón”, y su 
alteración, de don Mariano Martín Lorón, del Ob- 
servatorio Astronómico de Madrid. 
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grados, bien sean centígrados Reaumur o Fa- 
renheit, 


Desde el punto de vista de la unificación, y 
si ello convenía a la misma, debería tal vez ex- 
presarse mejor que “no ser conveniente”, “ser 
prematuro”, ya que la unificación podrá espe- 
rar O avanzar po: transformaciones, pero no de- 
sistir de su objetivo más avanzado. 


Situación actual.—Se ha adelantado mucho ha- 
cia la unificación de las unidades absolutas por 
medio de soluciones intermedias muy acertadas, 
poro sin conseguirs acuérdos de carácter gene- 
ral, capaces de asociar todas las unidades de me- 
“dida, en sus distintas aplicaciones, bajo un único 
sistenta, 


La guerra interrumpió las reuniones de los 
Congresos Internaciona.es cuando se apuntaban 
ya decisiom:s más unificadas, y durante ella se 
realizaron descubrimientos sorprendentes, que 
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se han de procurar determinaciones de gran pre- 
cisión en función de unidades de medida, que 
han de ser, por tanto, igualmente precisas, 


La técnica elaboradora recoge el resultado de 
estas investigaciones, que aprovecha para pro- 
8!esar y conseguir producciones más perfeccio 
nadas, y a su vez colabora con los aparatos rea- 
lizados en la determinación de, las magnitudes, 


Esta colaboración requiere construcciones de- 
licadas y grandes ajustes en el acoplamiento de 
las distintas piezas para conseguir precisión y 
sensibilidad en las determinaciones. 


Para las mediciones de esta naturaleza no es 


- ya indiferente la constitución de los patrones- 
- tipo; éstos han de cumplir determinadas ccndi- 


pueden situar este problema bajo otras caracte- - 
rísticas de mayor amplitud al tene: que tomar - 


en consideración todas las "nseñanzas que se de- 
duzcan de la energía atómica. 


En resumen : que ante la perspectiva de acon- 
tecimientos de índole cientif.ca por un lado, y 
en espera d- circunstancias apropiadas que per- 
mitan nuevamente las celebraciones de Congre- 
scs Internacionales, no es posib:e aventurar las 
so.uciunes que se propongan ni los acuerdos a 
que se llegue, 

Con segu:idad se podrá decir que nunca un 
problema de esta naturaleza, que depende en 
Cada momento d.l límite de los conocimientos 
y de la libertad d:> los acuerdos, pueda tener un 


carácter “definitivo”; pero sí cabe esperar, y se- 


ría muy de descar para el bien gcneral, que se le 
encu' n re una sevución más “racional” con los 
cunocimientos actua:es y valedera para un gran 
periodo de tiempo. 


Magnitudes patrón constante. — Todos los 
buevos descubrinientos, todos cuantos nuevos 
horizontes se cons.guen, sen objeto de minucio- 
sa investigación, qu: profundiza y desmenuza, 
hasti determinar con la mayo: precisión posible, 
características y cualidades de ap'icación. 


Por esto la investigación ha de entrar en los 
detalles, operando con magnitudes de valores 
excesivamente grandes, como las que nos pro- 
porcionan el concepto de: mundo extericr, y con 
magnitudes excesivanr nte p:queñas, invisibles 
e inapreciables a los sentidos humanos, en el 

mundo del ultramicroscopio, y en ambos casos 
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cion*s, como la de ser completamente inaltera- 
bles y la de poderse reproducir con mayor faci- 
lidad, pues la milésima de milímetro, de gramo, 
de grado, etc., son magnitudes que tienen reali- 
dad práctica en muchas producciones actuales y, 
desde luego, pueden resultar exageradas en las 
experiencias científicas, 


El milímetro en longitud, pcr ejemplo, dedu- 
cido del Patrón de Paris, ya no satisface las pre- 
cisiones alcanzables en los modernos laborato- 
rios. En las mediciones comparativas con el me- 
tro patrón .puede existir aun hoy, al tener que 
considerar las temperaturas y el coeficiente de 
dilatación térmica, errores que puaden dar lugar 
a diferencias de medición del orden 0,5 p. Por 
Otra parte, se han observado cambios paulatinos 
de longitud de este mismo orden, cuyas cau- 
sas aún no se conocen por completo, 


Otra gran dificultad es que sólo existe un pa- 
trón, y sus reproducciones en cada nación son 
también únicas (3), y las medidas patrón a cada 
taller o núcleo industrial llegan después de una 
serie de reproducciones; las comprobrcions se 
realizan, por lo general, en forma análoga a la 
indicada sobre el prototipo, y suelen ser bastan- 


te costosas, por lo que no se realizan con fre- 
cuencia. i 


Cada trámitz intermedio es una fuente de 
error que puede dar lugar a diferencias de con- 
sideración sobre los patrones o calibres de uti- 
lización en los talleres o factorías. 


A] técnico de cada taller podrían parecerie tal 
v3z exagerados y carentes de importancia estos 
pequeños errores, y en realidad tend: ía jus'ifi- 





(3) España 


posee dos patrones del metro y dos 
del kilogramo. 


a 
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cación esta apreciación si la totalidad de las pie- 
zas que componen el producto que se elabore 
estuvieran fabricadas «n el mismo sitio; pero 
lo más frecuente es que se obtengan por la 
reunión de piezas y conjuntos elaboradas en 
lugares diferentes, dedicados o esprcializados 
exclusivamente en ellos, y entonces el acopla- 
miento de todo lo que viene fabricado de dis- 
tintos lugares debe ser tan exacto y preciso como 
si hubiera sida obtenido en el mismo centro; en 
estas circunstancias los calibres han de estar per- 
fectamente contrastados, pues de-otra forma los 
desajustes a que darían lugar en las piezas ha- 
brian de compensarse con reducción en las tole- 
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estar con éstcs en locales a temperatura cons- 
tante durante veinticuatro horas por lo menos. 


Todos los datos de medida se supondrán sin 


esfuerzo alguno para la pieza medida. Las me- 


rancias de fabricación, y siendo ya éstas, por lo ' 


general, muy pequeñas, a ningún taller conven- 
“drá reducirlas en la nrenor fracción. 
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Juego de calibres paralelos “Johanssoh”. 


La gran propagación de la técnica de la me- 
dición y su profunda penetración en la elabo- 
ración, “exige” una atención y gran precau- 
ción en la preparación de los calibres, y es tal 
su importancia que como demostración d= esta 
necesidad se ha fijado, por acue:do internacional, 
“Ajustes I. S. A.”, la temperatura de 20% como 
la normal para realizar la medida de las piezas, 
y si la temperatura es distinta habrán de tenerse 
en cuenta las diferencias entre los coeficientes 
de dilatación. 


Para una longitud de 500 mm., 1” de dife- 
rencia de temperatura entre calibre y pieza pro- 
duce un error de medición de 6 4 aproximada- 
monte; una barra de latón de 100 mm. de lon- 
gitud es a 25%, 3,5 4 más larga que a 20%, y si 
es de aluminio, unos 6 y más larga. 


Cuando las piezas son grandes, para que ad- 
quieran la temperatura del calibre, hab:án de 


didas precisas realizadas 'bajo algún esfuerzo ha- 
brán de reducirse a las que corresponderían. a 
la “fuerza cero” (sin esfuerzo algunc). 


Tiene, pues, trascendental importancia la de- 
terminación y conservación d= los calibres o pa- 
trones de medida; la ha tenido siempre, y cada 
vez se poseen mejores medios para construirlos ; 
pero, igualmente, cada vez son mayores las 2xi- 
gencias sobre ellos. 

En realidad, cuando ingleses y franceses die- 
ren por fin origen a los sistemas descritos de 
unidades patrón fundamentales, realizaron algo 
importante, pero no lo que en realidad se ha 
pretendido y se busca como de verdadera ne- " 
cesidad; y es la magnitud patrón constante que 
facilitase la construcción y comprobación de los 
calibres en forma científica. 


Pasa las longitudes se cree en la actualidad 
haber encontrado esta magnitud en la longitud 
de las cndas luminosas, y se ha establecido por 
el sistema internacional de Ajustes 1. S. A. de 
la forma siguiente: 

“La línea espactral—cadmio rojo—tiene, en 
determinadas condiciones fisicas (expresadas con 
exactitud en su detalle), una longitud d= onda 
de 643,84695'10—9 m.; esto es, equivalente 
a 0,64 p.” 

Para el tiempo, el empleo de la rotación de 
la Tierra está ligado a ciertas objeciones, que 


..quedaron apuntadas, y para evitar esto se ha 
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prapuesto emplear, como magnitud, el periodo 
de vibración del átomo de algún cuerpo simple, 
tal como el sodio, pues bajo determinadas con- 
diciones parece que este tiempo sea completa- 
mente fijo e inalterable. 


- 


Como se ve, determinaciones de base cientí- 
fica se preveen en la consecución de magnitu- 
des constantes, en farma factible o asequible a 
todos los centros experimentales e industriales, 
y como consecuencia de ello se podrían obtener 
calibres y aparatos de medida contrastados en 
lugares diferentes, y las comprobaciones igual- 
minte se podrían realizar con frecuencia y sen- 
cillez. Será éste el paso más definitivo y tras- 
cendente para la técnica de las medidas y para 
las determinaciones de carácter experimental. 
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Alfabeto.—Las unidades, después de conoci- 
das, definidas y denominadas, para entendimien- 
to y aplicación entre las actividades de su campo 
de acción, se representan por signos, y de esta 
forma se consigue que un único y reducido sím- 
bolo exprese un amplio concepto, que es el co- 
rrespondiente a cada unidad. . 


Extenso sería relacionar e historiar también 
la evolución que han ido experimentando estas 
representaciones gráficas para estos y otros con- 
ceptos. Expuesta ya la existencia de variedad 
en otros aspectos, interesa únicamente «expresar 
que la unificación adquirió aquí una mayor efi- 
cacia y generalidad, y se puede decir que los sig- 
nos «(con excepciones) constituyen un único siste- 
ma universal, que es el del alfabeto latino. Tam- 
bién es muy empleado y conocido en los medios 
científicos el alfabeto griego. 


La unificación de esta actividad terminó en el 
alfabeto, y ya no existen después acuerdos sobre 
su empleo en la designación de los objetos; “es 
Les en lo que pudiéramos llamar para este 
caso en las ecuaciones de definición o “lengua- 
je”, que es diferente para las. distintas nacio- 
nes o grupos de ellas. (Las más extendidos son 
el español, el inglés y el francés.) 

Estos signos (los del alfabeto latino y los del 
griego) son los utilizados para representar las 
distintas unidades de medida, y por regla gene- 
ral se emplean los de las iniciales de los nom- 
bres dados'a estas unidades o los establecidos 
por medio de acuerdos en los casos de repetición 
de las iniciales, MOSS 


La unificación, en cuanto a esta representa- 


ción, queda dificultada al ser diferentes los idio- 
mas, y si bien se han celebrado numerosos Con- 


gresos y reuniones dé carácter internacional, la 


unificación no es totalmente completa. 


- Establecer acuerdos sobre designación y re- 
presentación gráfica de las unidades de medida 
no tiene más dificultad que la de conseguir esta- 
blecer estos:acuerdos en forma amplia y general. 

- Numeración. —Número: Expresión de la can- 
tidad computada con relación a la unidad de me- 
dida o con relación a la formación de sus múlti- 
plos y submúltiplos. 

Signo o compuesto de signos con que se re- 
presenta al número. 


El sistema de numeración es aún de carácter 
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más universal y unificado que el de representa- 
ción de los idiomas, porque tanto sus signos 
ccimo el sistema, en este caso, han sido total- 
mente aceptados casi universalmente. 
Este es de origen árabe, y está establecido so- 
bre el sistema de base diez o decimal, sin duda 
por ser éste el número de los dedos de das dos 
manos y el procedimienta primitivo utilizado 
para contar; suficientemente conocida en todas 
sus aplicaciones y operaciones, está considerado 
como sistema “racional” en todas las aplicacio- 
nes y actividades humanas actuales. 


Siendo tan genera] para determinar las veces 
que una unidad está contenida en una magnitud, 
nada hay que observar sobre este aspecto, y en 
cualquier nación O parte del mundo: se expre- 
san con estos signos y su sistema el concepto de 
cantidad. ; 





Escariador de reglaje rápido. 


En cuanto a] segundo aspecto, o sea en cuanto 
a la obtención de múltiplos y submúltiplos de 
las unidades fundamentales, únicamente el mé- 
tricc se encuentra ligado a él, siguiendo su 
mismo sistema decimal en dos de sus magnitu- 
des fundamentales, y en ello estriba el «mayor 
éxito y ventajas que consigue, «porque la uni- 
ficación es más completa. 

A pesar de ser la numeración la actividad más 
unificada de cuantas se han trátado, y la que 
ha conseguido mayor generalidad, es derivada 
de las necesidades y conocimientos de una épo- 
ca ya remota, y aunque nos es perfectamente, 
familiar, si en la actualidad se pretendiese con- 
seguir un sistema apropiado, se presentarían so- 
luciones mucho más prácticas y que llenarían 


'más ampliamente los fines de la unificación. 


Por ejemplo, si en lugar dde la base diez, se 
considera un sistema de base doce, se observa 
que posee éste mayor número de divisores, de 
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gran aplicación en la práctica, ccmo el 1/2, 
“1/37, “1/4”, 1/6, y fraccionarios 2/3 3/4” 
y “5/6”, ya que esta base es un núme:o abun- 
dante, definido como aquel cuyas partes alícuo- 


tas, sumadas, forman un total mayor que el 
propio número, y para el 12 resulta ser 1 + 2 + 
+3+4+ 6= 16. 

La unidad de tiempo establece sus múltiplos 
en múltiplos de doce; lo mismo sucede com la 
división angular y varios de los sistemas de lla 
antigúedad. 


Otros sistemas diferentes de estos que nos son' 


usualzs o conocidos, probablemente podrían pre- 
sentarse con mayores ventajas, sobre todo si el 
problema se enfoca en todo su conjunto y desde 
un punto de vista ideal, buscando el método más 
“racional” para los conocimientos y necesidades 
actuales y que tuviera completa universalidad, 
empezando por el lenguaje. 


Resumen y consecuencias. 


1.2 “Las unidades de medida son básicas y 
fundamentales n toda unificación.” 


Una organización industrial moderna, contan- 


do en ella con él complemento de la investiga- . 


ción y con el de los ensayos, significa una gran 
variedad de máquinas, útiles, herramientas, ca- 
libres, etc., meacesarios para la construcción, y 
otra de aparatos y elementos en genelal, muy 
precisos y costosos e indispensables para el es- 
tudio y la experimentación. 

Todos estos el=mentos, así como las produccio- 
nes, están conseguidas a base de miles de piezas, 
subconjuntos y conjuntos, cuya fabricación re- 
presenta el índice de potencialidad industrial y 
técnico de cada nación, y sobre el qu adqu'ere 
toda su magnitud, de gran importancia, la nece- 
sidad de la unificación. 


Si se conviene que la puesta en marcha en for- 
ma adecuada de esta industria “accesoria” debe 
de estar ligada a una bien estudiada unifica- 
ción que la haga posib:e, dentro de los medios 
económicos existentes, y si las unidades de me- 
dida son básicas a ésta, necesariamente habrá de 
empezarse por unificar d:bidamente el campo 
de las unidades de medida, que viene a ser como 
“los cimientos” de todo el edificio posterior. 


2.2 “Los resultados de la un'ficación sobre 
las unidades d2 medida son la consecuencia de 
conceptos convencionales (como lo es, en gene- 
ral; toda idea unificadora), y deberán conseguir- 
se por acuerdos tan amplios como lo requie:a la 
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“característica” de esta unificación y su “ex-. 
tensión.” 


Por “caracteristica” se entiende aquí el resul-- 
tado de todas las circunstancias favorables y 
desfavorables que intervienen en el estudio de- 
la unificación. : 


Entre las favorables se pueden citar los pro-- 
gresivos conocimientos científicos, los resulta- 
idos prácticos de aplicación, el concepto, cada vez. 
más profundo y generalizado, de su necesidad y 
ventajas, los contactos frecuentes y amplios de 
reuniones en Congr2sos y Asociaciones de índole 
nacional e internacional, Comisiones de Pesas y 


“Medidas, etc. 
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Entre las desfavorab'es, las naturales resis-- 
tencias a cualquier transformación, los intereses. 
dañados, las dificultades momentáneas de intro-- 
ducción, la *xtensión a otras actividades, o sim- 
plemente costumb;es ya muy arraigadas, etc. 


Todas estas circunstancias adversas contribu-- 
yen a no llevar a la práctica ninguna decisión. 
sino después de muchos estudios y reuniones, y” 
aun después es preciso comprobar si es o no: 
aceptada por la generalidad y las repercusiones. 


_que produce. 


La “característica” de la unificación mejora. 
indudablemente, pero debido a estas caugas lo: 
hace pos transformaciones transitorias y no siem-- 
pre muy acordes. 


Por ejemp'o, dentro d=1 sistema métrico se: 
dbserva esencialmente: 


a) No existe completa unidad de criterio «en. 
la representación, con carácter general, para to- 
das las unidad:s. 


b) ¡Las dos primeras unidades fundamenta-- 
les están de acuerdo con el sistema decimal, y" 
la tercera utiliza el sexagesimal. 


c) Existen varios sistemas absolutos no: 
acordes. 


d) Falta por determinar el número de uni-- 
dades fundamentales que se necesitarían para. 
incluir las derivadas de todo orden, etc. 


“Fácilmente se pueden imaginar las dificulta-- 
des de pretender variar ahcra el sistema deci-. 
mal, buscando las ventajas indudables de que las. 
ties unidades fundamentaes se adap:asen a un 
mismo sistema de derivación, de mejores posi- 
bilidades o, como ya se indicó, protender que se“ 
varíen todas las escalas termométricas al variar 
el concepto de la temperatura para considerarla: 
como magnitud derivada. 
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Es muy interesante y de desear que la unifi- 
"cación mejore su “característica” para bien y 
“ntendimiento general; pero es aún más intere- 
sante extender todo lo posible la unificación. 


Por “extensión” se comprende los centros, 
núcleos, naciones o grupos de ellas que volun- 
tariamente o por decisiones de sus Estados se 
incluyen bajo una misma característica. 


Aplicando esta definición al campo de las uni- 
dades de medida, se considerarán en lo que sigue, 
camo dos grandes extensiones principales, las 
acogidas a los sistemas anglosajón y métrico 

“decimal, 


Dentro de cada una de estas extensiones aún 
existen diferencias peculiares de las distintas na- 
ciones, diferencias que, en definitiva, en el trans- 
curso del tiempo y por imperativos de la misma 

“unificación, posiblemente habrían terminado por 
desaparecer (de no haber tenido lugar la guerra 
de 1940-45) y habrían llegado a constituir dos 
grandes núclecs de producciones industriales uni- 
ficadas. 


La guerra influyó fundamentalmente sobre 


“este problema de las unidades de medida, y el 
tumbo que actualmente adquiera es de sima 
importancia en el porvenir. 


- Una mayor unificación y extensión de la ca. 
racterística o sistema anglosajón, es decir, una 
aceleración de los imperativos de esta unifica- 
«ción, parecen ser las deducciones que de mo- 
mento se pueden obtener. 


Ello es una consecuencia lógica de la guerra 
y de su resultado, y es debido a las reuniones 
que precisaron realizar las Comisiones de espe- 
cialistas de los Estados Unidos, Inglaterra y el 
Canadá para resolver, con carácter de urgencia, 
las diferencias peculiares entre estos países. 


Estas reuniones consiguieron normas o de- 
terminaciones transitorias de tal interés, que de- 
cidieron continuar su labor, primeramente para 
el período de reconstrucción, y en la actualidad, 
ya con carácter permanente, para beneficiarse 
de las ventajas de una mayor unificación entre 

“países que, además, cuentan con la facilidad in- 
mensa del idioma común. 

. Por otra parte, las determinaciones que ob- 
tengan aumentarán en extensión al expresar re- 
cientemente Norteamérica la conveniencia de uni- 
ficar el material y equipos de guerra de todo el 
Continente americano, 


El sistema unificado de unidades de medida 
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Pie de Rey indicador. 


(si esto se realiza) que adopten estos países re- 
presentará a la mayor potencia industrial cono- 
cida hasta ahora en el mundo. Si se inclinaran 
por el métrico, la extensión de la unificación se 
podría considerar universal, y solamente habría 


«que estudiar la mejora de la característica. 


En el /nteravia, núm. 1.136, Suiza expuso 
con gran alegría la noticia de que Mr. Olivier 
Stewart, director de la revista de “Aviación 
Aeronáutica” , publicaría en lo sucesivo todas las 
medidas en los dos sistemas, y de ello pretendia 


* deducir que, por fin, Inglaterra se incluiría en 
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el sistema métrico. Para la desarrollada indus- 
tria suiza es de importancia vital la decisión que 
se acuerde. 


Si continúan con el sistema actual, y ¡parece 
tener esto mayores probabilidades, cada nación 
habrá necesariamente de estudiar qué camino le 
conviene seguir, teniendo presente que la in- 
dustria y las facilidades de intercambio y de 
asociaciones actuales no reconocen las fronteras 
nacionales. 


“Las naciones, ccmo antes los técnicos de cada 
taller, que produzcan todo lo que necesitan, po- 
drán establecer y conservar el sistema de unida- 
des de medida que desean y prescindir de toda 
otra determinación; en otro caso habrán de 
optar por incorporarse al más conveniente, 


Esta incorporación no puede hacerse eficaz- 
mente sino por los caminos que marca la propia 
unificación, o sea por los acuerdos de amplios 
sectores que incluyan todas las actividades na- 
cionales productoras y científicas, que indica- 
rán, a la vista de las circunstancias favorables 
y desfavorables, el tumbo que se habría de to- 
mar, y este estudio constituiría, sin duda, una 
orientación futura de un valor extraordinario 
para el conjunto de estas actividades nácionales. 
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Penetró tan profundamente la técnica de las 
medidás en la técnica de la construcción y en la 
experimentación científica, que con razón se po- 
dría aplicar aquí el pensamiento de Mie con re- 
lación a los sistemas absolutos. 
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“La adopción de sistemas «de medidas nacio- 
nales, sin intervención de las artes técnicas y 
científicas, estaba bien en épocas en que las me- 
didas no eran tan esenciales para éstas como lo és 
en la actualidad.” 
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Autorretrato de Leonando de Vinci que se conserva 
en la Biblioteca Ambrosiana de Milán. 


E ha usado y se ha abusado tanto de la 


cita del genio Leonardo de “Vinci en . 


todo lo que de historia de la Aviación se re- 
fiere, que no vacilamos'en afirmar que el ge- 
nio multiforme del gran artista del Renaci- 
miento italiano constituye uno de los tópi- 
cos más acusados y característicos de la 
Aviación. No hay manera de coger un libro 
cualquiera de Aviación, bien sea de historia 
o de técnica o de cualquiera de las muchas 
ramas que del tronco común de la Aviación 
se derivan, en cuyo prólogo o introducción 
no nos tropecemos de manos a boca con la 
consabida y archisabida cita a Leonardo, 
glosando y elogiando su genio; que" le per- 
mitió anticiparse en muchos años a todas 
las corrientes de la Aviación, escribiendo, 
diseñando y pensando sobre dos múltiples 
problemas que la Aviación traía consigo, 


Nosotros traemos hoy a Leonardo a es- 
tas páginas, y no ciertamente para alabar- 
le; vamos a ir contra corriente, contra tó- 
pico, y no ciertamente por considerar que el 
ilustre artista se merezca nuestros denues- 
tos,-sino por creer que en todas partes y :en 
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Leonardo y sus | 
especulaciones 
teóricas 
Capitán MANUEL G. DE ALEDO 


todo momento se ha hecho de él un pane- 
gírico exagerado que ha desorbitado de tal 


manera su figura ante nuestra vista, que 


han llegado a convertírnoslo en poco menos 
que en héroe legendario de nuestra historia 
del Aire; y si bien nos es forzoso reconocer 
en el genio florentino su talento, su mara- 
villosa inspiración creadora, su actividad 
portentosa y un sinnúmero más 'de cualida- 
des positivas, justo es, asimismo, convenir * 
que el autor de “La Gioconda” distaba no 
poco de poseer el auténtico temple, que es 
una de las cualidades consustanciales del 
héroe. 


Leonardo de Vinci, el hombre clásico de' 
nuestra sección, diseñó y creó en el puro y 
abstracto campo de su especulación teórl- 
ca, numerosos artefactos relacionados con 
los problemas del vuelo: Sin embargo, en 
punto a señalar la no menos clásica máqui- 
na de esta sección, nos encontramos con 
que, realmente, las mencionadas especula- 
ciones no llegaron a adquirir concreción pal- 
pable de máquina, pues a lo sumo se poseen 
los diseños de la misma, o bien la descrip- 
ción minuciosa y exacta transcrita por pro- 
pia mano de su autor. 


Y, además, justo es reconocer que Leo- 
nardo de Vinci no descubrió la pólvora en 
punto a la teoría del vuelo. Sabemos, si, que 
había proyectado una máquina voladora so- 
bre cuyo diseño fué su autor, como lleván- 
donos de la mano, explicándonos todos los 
requisitos y circunstancias que eran preci- 
sos para hacer que semejante artefacto lle- 
gase a volar, Pero ¿cuál'era la fundamen- 
táción del vuelo de la tal máquina voladora ? 
Por ese fundamento es precisamente por lo 
que decimos que Leonardo no descubrió la 
pólvora en cuestiones de vuelo, entre otras 
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<osas, por el hecho de que siempre se encon- 
traba afanado en tantos y tantos diversos 
problemas, que en verdad no disponía de 
tiempo suficiente para enfrascarse ahinca- 
«damente en descubrir una cosa. La ciencia 
aeronáutica de Leonardo era puramente 
imitativa: imitativa de la Naturaleza, de to- 
dos los seres de la Naturaleza que surcaban 
los espacios celestes volando. Su máquina 
era un pájaro más que necesitaba batir sus 
rígidas alas para producir el apetecido vue- 
lo. No puede, pues, titularse de muy origi- 
“nal la concepción del vuelo leonardina, pues- 
to que esa misma concepción habiase ex- 
puesto en remotos tiempos por obra y grá- 
cia de la mitológica leyenda del vuelo, con 
“alas de cera, de Icaro y Dédalo, asi como 
también había viejas leyendas medievales 
que hablaban de un águila de bronce que 
descendía volando desde los almenados to- 
rreones del inexpugnable castillo para po- 
sarse en los hombros mismos de su amo y 


N úmero 78 


mlaneós. ¿No sortearon los hermanos 
Wright, al pie mismo de su aeroplanillo, el 
honor de ver quién lo pilotaba? ¿Pidió aca- 
so Garnerin a alguno de sus compatriotas 
que se arrojase en paracaídas antes de arro- 
jarse él mismo desde el borde de la barqui- 
lla de su globo? No; a nadie cedieron su 
puesto de honor y de peligro; todos fueron, 
entusiásticos e ilusionados, a demostrar con 
sus actos la verdad de lo que afirmaban. 
Unicamente Leonardo declinó honra seme- 
jante y riesgo tal, constituyendo, casi pue- 
de afirmarse, postura insólita en nuestra 
historia. ¿ Y esto es lo que ha lMlegado a eri- 
girse en nuestro tópico? En verdad, justo 
es reconocer que tenemos un tópico harto 
menguado. 


También en la génesis del paracaidas nos 


damos de manos a boca con el inevitable- 


señor. Vemos, pues, que la fuerza propul- . 
sora que concebía De Vinci ya había sido: 


concebida anteriormente nada menos que 
por la Mitología; en cuanto a la posibilidad 
de vuelo de un más pesado que el aire, da- 
taba ya del bajo medievo, En verdad, en 
verdad, que no hay para pasmarse ante las 
especulaciones teóricas del' artista italiano. 


Pero además hay en él una faceta que 
es, desde luego, inadmisible para el punto 
de vista con que enfocamos la presente lec- 
ción. En más de un libro.o manual hemos 
llegado a leer: “Y a pesar de las segurida- 
des ofrecidas por el inventor, ninguno de 
sus contemporáneos osó decidirse a probar 
semejante máquina.” Y en seguida asoma 
a log puntos de la pluma la interrogante: 
Pues ¿por qué no había de osar él mismo ? 
Si esa prueba ha constituido de siempre, y 
seguirá constituyéndolo de por años, uno de 
los mayores timbres para la gloria del in- 
ventor, ¿por qué no habia de probar él mis- 
mo el resultado de su concepción? ¿Quién 
mejor que él podía tener fe en lo que de sus 
manos había brotado? ¿Cómo puede acu- 
“sarse de tibieza y poca fe a sus contempo- 
ráneos, cuando Leonardo era el primer ti- 
bio y descreído? La historia de la Aviación 
está llena de hombres, de inventores, que a 
ningún trance ceden la gloria de ser ellos 
los primeros experimentadores de su má- 
quina, de su invento. ¿Cedió a alguien Li- 
lienthal el placer de sug primeros y escasos 
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mente polifacético Leonardo de Vinci. Pero 
siempre tan abundando en lo teórico y tan 
escaseando en lo práctico. Leonardo, en su 
“Códice Atlántico”, diseñó un modelo de 
paracaídas. El mismo nos lo describe minu- 
ciosamente: se componía de cuatro superfi- 
cies triangulares unidas en forma de tienda 
de campaña y con cuerdas pendientes por 
sus cuatro costados. Mo existen, desde lue- 
go, noticias de su utilización, ni tan siquie- 
ra de su construcción, siendo lo probable 
que nc pasase de ser un nuevo delirio ima- 
ginativo del genial Leonardo. 


Pero tampoco hay que darle primacia a 
Leonardo en esto del paracaidas, no ya con 
respecto a la puesta en práctica del lanza- 
miento en este o análogo artefacto; sino has- 
ta en lo de da prioridad en la concepción. 
Se tienen noticias del siglo XIV gracias a 
un manuscrito de un misionero francés 
llamado Nasson. En dicho manuscrito se 
relata que en Pekín, y en ocasión de las 
fiestas que en aquel lugar se celebraron 
para conmemorar la coronación del Empe- 
rador Fu-Kien, se lanzaron gran número de 
acróbatas chinos provistos de una especie 
de paracaídas de papel, con vistosas combi- 
naciones de colorines. Se arrojaban desde 
unas altísimas torres y con el solo y exclu- 
sivo objeto de servir de entretenimiento al 
numeroso público congregado con ocasión 
y motivo de las fiestas. Lo que no sabemos 
a través del manuscrito de Nasson es el 
número de chinitos que se despanzurraban 
para regocijo imperial y popular. Esto aca- 


Número 78 

so fuese sabido, o al menos supuesto, por 
Leonardo de Vinci, aconsejándole sabiamen- 
te tal coyuntura de la conveniencia de no 
pasar a mayores la concepción de su archi- 
famoso paracaídas. Unicamente pensando 
que si a ese estado de cosas se hubiese lle- 
gado—acaso por probar tal artefacto se hu- 
biese quebrado la vida del genio, perdiendo 
con ello la oportunidad de plasmar en lien- 
zos sus ideas de una “Monna Lisa” o de una 
“Sagrada Cena”—, es por lo que se puede 
disculpar, perdonar y agradecer al timorato 


* del 
vino” 
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italiano su proverbial e inherente indeci- 
sión. 

Y he aqui nuestra opinión, no demasiado 
cruda, pues que hemos llamado indecisión 
a lo que si hubiésemos seguido «el consejo: 
refranero de “al pan, pan, y al vino, 

, hubiésemos llamado cobardía y mie- 
do pavoroso,, sobre ese flamante tópico que 
tenemos en Aviación, y que, como digo, no 
hay manera de que sea soslayado en todos. 
los prolegómenos de todos los libros que 
sobre cosas del aire verse su contenido. 


s 





EL BRISTOL 


Un día de esta primavera se abrirán las 
puertas del amplio hangar que posee en 
Filton la. Bristol Aeroplane Company, y 
saldrá de allí la mayor de las aeronaves 
británicas: el “Brabazon”, de la Casá Bris- 
tol, de 130 toneladas y ocho motores. 


Es éste el. tan discutido gigante de los 
espacios celestes, que en pocos años estará 
transportando cien pasajeros, en cada via- 
je, entre Londres y Nueva York, y cuya 
construcción supone: 


Una inversión de capital de cerca de cua- 
tro millones de libras esterlinas; la aniqui- 
lación de toda una aldea; una nueva pista, 
con un coste de dos millones de libras ester- 
linas, y la erección del mayor “astillero” 
aeronáutico del mundo. 


La industria británica no se las había vis- 
to anteriormente con un aeroplano de esas 
dimensiones. Tan grande es, que los técni- 
cos de la: Casa Bristol han tenido que nu- 
trirse de iniciativas de los astilleros riava- 
les. Ha sido necesaria una gran labor de 
investigación, porque diseñar v construir 
una aeronave de estas dimensiones repre- 
senta mucho "más que multiplicar la escala 
de modelos anteriores y más pequeños, 


Las alas del “Brabazon” tendrán una en- 
vergadura de 70 metros. La altura, desde 
el suelo a la parte superior de la deriva, 
será de 15,25 metros. La envergadura del es- 
“tabilizador será. de 22,86 metros. Tendrí el 
fuselaje un diámetro de cinco metros, Den- 
tro de la cabina de presión, los pasajeros 


“BRABAZÓN“ 


ratos “Brabazon”. 


“tico, el “Brabazon” 
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(Del Daily Mail). 
dispondrán de un espacio de' cerca de 3,5 
metros hasta el techo, 


Se hicieron más de 10.000 dibujos deta-' 
llados sólo para el cuerpo y alas de avión, 
sin contar los relativos a log motores ni a. 
piezas accesorias de menor importancia, ni 
los 2.600 proyectos de prueba dibujados en 
los primeros días y luego inutilizados. En 
la construcción del aparato trabajan, más o 
menos directamente, 700 obreros y obreras 
altamente especializados. 


Otros centenares de trabajadores se ocu- 
pan en Filton de construir la nueva, pista de 
vuelo, de dos millones de libras esterli- 
nas, y el nuevo hangar, de 1.500.000 libras, 
en el que más tarde se ensamblarán los apa- 


1 
1 


La nueva pista, desde la que el “Braba- 
zon” emprenderá'su primer vutlo este ve- 
rano, tendrá una longitud de 3/5 kilómetros 
y un ancho de 30 metros. Pará poder com- 
pletarla ha habido necesidad de destruir la 
aldea de Charlton, en Gloucestershire. 


Cuando el “Brabazon” se éncuentre en 
condiciones de emprender sus vurulos de 
prueba, dispondrá de cuatro pares de mnto- 
res de 2.500 cv., Centaurus, de la Casa Bris- 
tol, y cada par pondrá en movimiento dos 
hélices que girarán en direcciones opuestas. 





Destinado a sustituir los laparatos de 
construcción, estadounidense que prestan 
sérvicio en las líneas británicas del Atlán- 
será adaptado para el 
transporte de 100 pasajeros, con camas para 
algunos de ellos, : 
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EL NORTH AMERICAN P-82 “TWIN MUSTANG“ 


Las Fuerzas Aéreas del Ejército norteameri- 
cano han revelado que el avión “P-82” es el 


primer caza de los fabricados hasta ahora que 


puede escoltar ““Superfortalezas” B-29 en todo 
el radio de acción de estas últimas, poseyendo, 
“por tanto, una autonomía el doble mayor que 
cualquier otro tipo de su especialidad. 


Construido ¡por la North American, no es en 
realidad más que el resultado de unir dos cazas 
““P-51”, más conocidos por el nombre de “Mus- 
tang” 


Va provisto de dos motores Rolls-Royce 
V-1650 “Merlin”, 12 cilindros, de 2.200 Cv., 
que som del mismo tipo que los que llevan las 
últimas versiones del monoplaza “Mustang”. 


La tripulación es de dos hombres, primero y 
segundo pilotos, haciendo este último la labor 
de:ametrallador, bombardero y radiotelegrafista. 


Diseñado para múltiples misiones, parece, no 
obstante, la más destacable la de caza de escal- 
ta, para cuya misión va armado de seis ametra- 









Las ca- 
racterísticas 
del “Mustang” 
permanen las mis- 
mas en lo que se refiere 
a la línea de fuselaje, cabi- 
na y timones de forma ¡icuadrada. 


c 


lladoras de 12,7 mm., dispuestas en línea en el 
centro del plano “que un= los dos fuselajes, y 
provisto de un depósito suplementario lanzable 
con una capacidad de 2.000 litros de combusti- 
ble. Para otras misiones, además de las seis ame- 
tralladoras, lleva 1.800 kilogramos de bumbas 
y 25 cohetes, 


Muy recientemente realizó un vuelo desde 
Hawai hasta Nueva York, sin escalas, recorrien- 
do más de 8.000 kms. 


Las principales características las podemos 
ver en el cuadro que publicamos : 








EnvergadUra ...mmmccccocortonos 15,60 metros, 
LonglituUd ...oooocccccnoncnoncnnnnos 11,65 » 
IN A PO 4,16 dd 
Peso en vacío .... 6.505,00 kgs. 
A O * 2.561,00 ” 
Peso Cargado ...oommmoncnccnnos 9.066,00 ” 
Velocidad máxima ............ 764,00 kms/h. 
Velocidad de crucero ........ 610,00  ” 
Dachau niiicadriiia ca 13.700,00 metros. 
AUtONOMÍA c.coocccconccnnron nooo 4.800,00 kms, 
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Bibliogralía 


LOS SECRETOS DE LA GUE- 
RRA, por Winston S. Chur- 
chill —110 páginas de 20 por 
13 cms. — Núñez, impresor, 
«Barcelona. Noviembre 1946.— 
En cartón, 18 pesetas. 


Pertenece esta obra a la co- 
lección “Los libros de nuestro 
tiempo”, que ya lleva publicados 
otros tomos sobre la ¡personali- 
dad del “premier” británico, El 
que mos ocupa trata de las se- 
siones secretas en la Cámara de 
los Comunes, transcribiendo me- 
dia docena de discursos, esco- 
giendo aquellos en que por las 
circunstancias críticas” en que 
fueron pronunciados, constitu- 
yen casos típicos de maestría 
parlamentaria y de estoica ener- 
gía y fe en el porvenir, que han 
constituído, tal vez, el más pode- 
rOSs0 factor de la victoria final. 


Constituye el primero un fac-' 


símil de las notas originales del 
guión del discurso pronunciado 
a raíz del reembarque de Dun- 
kerque,- que sorprende ¡por -la 
maravilla con que cortas frases 
que apenas cubren cuatro pági- 
nas y media, sintetizan todo un 
mundo de ideas, el dramatismo 
de la situación y la energía de 
la reacción. 

La reunión de la Cámara ante 
la inminencia de su bombardeo 
es un modelo de política, alta 
moral, hermanada discretamen- 
te con la ¡prudencia, sumamente 
aleccionador. 

. Completan los temas de los 
discursos los comentarios sobre 
la batalla del Alamein, la caída 

de Singapur y los desembarcos 
en Africa. 

Como la acción aérea alema- 
na es uno de'los temas constan- 


ESPAÑA 


Ejército.—Número 87, abril 1947.— 
La artillería de campaña. — Sobre la 
afectación orgánica de las Unidades de 
Carros. — Hortalizas desecadas en la 
alimentación del soldado.—El problema 
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LIBROS 


tes que aparecen en esas sesio- 
nes secretas de la Cámara, la 
justa medida de su trascenden- 
cia y la reacción ante ella dan a 
esta obra yn vivo interés para 


el aviador. 


HISTORIA Y LEYENDA DE 
LA AGUJA MAGNETICA, 
por José María Martínez-Hi- 
dalgo y Terán.—252 págs. de 
13 Xx 20 cms., con 90 figuras. 
Gustavo (Gili, editor.—Barce- 
lona, 1946 —Encuadernado en 
tela, 45 ptas. 


Esta obra, escrita por el Ca- 
pitán mercante Hidalgo 'a bor- 
do del planero “Malespina”, 
parece, a: juzgar por el título, 
de un interés meramente histó- 
rico y retrospectivo, y, sin em- 
bargo, trasciende de esto, por- 
que, sobre todo en el aire, don- 
de se practica con tanta fre- 
cuencia como facilidad la nave- 
gación radiogoniométrica, co- 
'mo en los intervalos entre ob- 


servaciones astronómicas que 'a. 


las velocidades actuales repre- 
sentan distancias enormes, toda 


situación se basa en tener una 
“estima previa, lo más aproxi- 


mada posible, y ella fundada 
únicamente en el conocimiento 
de la dirección, que sólo la brú- 
jula o el compás pueden propor- 
ciomar. 

- Para poder, si no conocer, en- 
tender bien, el más preciso em- 
plao del compás y la razón y 
corrección de sus desvíos, es 
convenientísimo conocer la evo- 
lución histórica del progreso de 
su £mpleo. 


artillero de los supercohetes.—Las es- 
padas más antiguas utilizadas en Espa- 
ña.—Ejercicios de esquí y sus acciden- 


tes.—La esgrima en el Ejército.—Ata-- 


que de un Batallón en terreno organi- 
zado.—Rayado rápido de cañones.—In- 
formación e Ideas y Reflexiones: Fies- 
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| 

Durante ella, nos enteraremos 
de detalles tan interesantes 
como ballamente expuestos de 
su invención e introducción en 
la Europa occidental, a través 
de los árabes, catalanes y ma- 
lorquines, de lo que aparece 
testimonio qua, como a españo- 
les, ha de «enorgullecernos, en 
las “Partidas” del Rey Sabio. 
Esa contribución al progreso 
de la Navegación, surge de 
nuevo en el estudio que de la 
variación de la declinación mag- 
nética hizo Alonso de Santa 
Cruz, que ha venido por ello a 
dar nombre al Instituto de Fí- 
sica del de Investigaciones Cien- 
tíficas un siglo antes de que 
Halley ¡diera su nombre a las 
curvas isógonas. 

Y si apasiona y deleita a la 
par esa mirada a tiempos 
pretéritos, la descripción de 
los últimos modelos, como el 
Hughes, capaz , de transmitir 
eléctricamente sus indicaciones 
a múltiples repetidores, ¡entre 
ellos al timonel :con indicadores 
reparados de rumbo general, y, 
muy preciso, de dirección, es ya 
de interés actual. 

Para evitar los efectos de 
inercia (ya que no los de in- 
clinación magnética), que tan- 
to influyen: en, la medida de 
los virajes de los «aviones, que 
hacen decir que durante ellos 
“la brújula se vuelve loca”, se 
ha ideado el compás electróni- 
co, fundado en la desviación que 
un campo magnético (en este 
caso, :el terrestre) produce en 
la dirección de los rayos caté- 
dicos, cuyo impacto hace pa- 
tente la pantalla fluorescente 
del tubo Braun, . 


ta Nacional de España.—La energía 
atómica y las fuerzas armadas del fu- 
turo.—Comparación de la artillería de 
campaña autopropulsada británica y 
norteamericana, — El pensamiento del 
señor Oliveira Salazar.—El Servicio de 
Sanidad. — Cooperación militar inter- 
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americana para la defensa del Conti- 
nente.—La importancia de la. creación 
del Laboratorio de la reproducción ca- 
ballar nacional.—Problemas orgánicos 
de la Artillería divisionaria y su in- 
fluencia sobre el empleo.—La Caballe- 
ría mecanizada en el Ejército norte- 
americano.—Cómo emplear los ojos en 
la oscuridad. — El abastecimiento de 
agua a la Base Naval de Cartagena.— 
La Caballería a caballo.—Sobre los 
efectivos de los Ejércitos del mundo. 
Agotamiento de primeras materias mi- 
nerales en los Estados -Unidos.-—Admi- 
fistración de justicia en el Ejército ita- 
liano de campaña.—Estrategia moder- 
na.—Puentes militares. 


Revista General de Marina.—Abril 
de 1947.—Lanchas rápidas.—¡Hay jui- 
cios críticos de servicios eléctricos!— 


Por la selección hacia la eficatia.—* 


Notas profesionales.—Historias de la 
mar.—Cómo se domestican las Toc13.— 
Miscelánea.—Libros y revistas.—Noti- 
ciario, 


Avión.—Número 15, mayo de 1947.— 
Un .año.—Información nacional.—No- 
ticias de todo el mundo.—Aviones para 
nuestros Aero Clubs.—Actualidad na- 
cional. —¿Cómo anda usted de retenti- 
va? ¿Qué quieres saber? Cuarto Con- 
curso de “Avión”. — Actualidad mun- 
dial. — Mayo 1927-mayo 1947: Lind- 
bergh.—La Ecuadrilla Interamericana. 
Consolidated: “XB-36”.—Cabinas a pre- 
. sión.—El plan quinquenal argentino.— 
Aeromodelismo. — Un invento español 
en el aeromodelismo: El autogiro.— 
A. B. Aerotransport, .Líneas Aéreas 
Suecas.— “Messerschmitt 109”.— Con- 
cursos de “Avión”: Preguntas. — Es- 
cuela de Pilotos de “Avión” (VID.— 
Yo vi nacer la Aviación española 
(XID). — Disposiciones del Ministerio 
del Aire.—Libros.—Cebolleo, 

Ingeniería Naval. — Número 141, 
marzo 1947.—Luz y materia.—Desgas- 
tes y averías en dientes de engranes.— 
Medición de la excentricidad del re- 
cubrimiento de los electrodos para sol- 
dadura eléctrica.—Información legisla- 
tiva: Nuevo cuadro indicador de per- 
sonal de cubierta, fonda y máquinas 
en los buques mercantes españoles.— 
Nueva reglamentación general del tra- 
bajo en la industria siderometalúrgi- 
ca.—Contrato con la Empresa nacional 
“Bazán”, de construcciones navales mi: 
litares, formulado de acuerdo entre el 
Ministerio de Marina y el Instituto 
Nacional de Industria. — Información 
profesional: La producción de energía 
eléctrica en España.—Ahorro de com: 
bustible. — Disposición de bombas de 
barrido laterales. — Barcos de carga 
“standard”.—Un nuevo sistema Isher- 
wood. —Discusiones sobre la forma de 
los cascos. — Proyecto de timón.—El 
truco del rechazo de materiales de ace- 
ro.—Velocidad y temperatura del agua 
de mar.—La turbina Sulzer de gas.— 
Revista de revistas.—Información ge- 
neral: Extranjero: Barcos mercantes 
norteamericanos excedentes.—Dos_nue- 
vos barcos para el servicio de la India 
occidental. — La reconstrucción de la 
flota mercante inglesa prógresa con 
lentitud.——La Marina mercante france: 
sa.—Barcos rápidos para los Estados 
Unidos. —Nacional: Tarifas de honora- 
rios. — Homenajes al ingeniero naval 
laureado don Angel Riva. 


Metalurgia y Electricidad. — Marzo 
de 1947.—Una gran tierra y un gran 
hombre, unidos -para siempre: Ánda- 
lucía y Queipo de Llano.—Editorial: 
Tierras del 'Sur.—Andalucía. Grandes 
rasgos de su historia.—Impugnando un 
tópico. La verdadera sinfonía de las 
tierras andaluzas. — La excelentísima 
Diputación Provincial de Sevilla.—La 
fecunda labor realizada por el excelen- 
tíisimo Ayuntamiento de Sevilla. — La 
Confederación Hidrográfica del Gua- 
dalquivif, al servicio de España.—El 
puerto fluvial de Sevilla, en el gran 
plan de política portuaria.—Industrias 
Subsidiarias de Aviación, S, A.——Cons- 
trucciones Eléctricas, S. A.—La tradi- 
“ción americanista de Sevilla, recogida 
y centrada en la Escuela de Estudios 
Hispanoamericanos. — “Hidrocivil”. — 
La Real Fábrica de Tabacos.—Córdoba, 
exponente de vitalidad industrial.— 
Compañía Anónima Mengemor.—Socie- 
dad Hidroeléctrica del Chorro. — La 
minería andaluza y sus industrias de- 
rivadas.—Andalucía puede" y debe in- 
dustrializarse.—La futura Feria Nacio- 
nal de Muestras de Sevilla.—Creado- 
res de riqueza nacional: El conde de 
Guadalhorce. — Actividades, noticias y 
comentarios del mundo entero.—Hacia 
la solución del problema eléctrico.— 
Legislación y disposiciones oficiales.— 
Sumario de revistas. — Bibliografía.— 
Reglamento nacional del trabajo en la 
industria siderometalúrgica.—Ofertas y 
demandas, ; 


ESTADOS UNIDOS 


Aero-Digest. — Marzo de 1947. — El 
Douglas D-558 “Skystreak”.—Práctica 
comercial aeronáutica perfecta. — El 
carburador Bendix Stromberg.—Meca- 
nismos para soltar la carga (segunda 
parte). —El aeropuerto del condado de 
Napa.—El “L-15A” para las fuerzas de 
tierra del Ejército.—El “Bullet”,, nue- 
vo avión ligero.—Noticias. — Reposta- 
miento rápido para aviones de "líneas 
aéreas. — Despegues y virajes. — Suge- 
rencias acerca de hangares.—Labora- 
torio aeronáutico Cornell.—Los mandos 
de los aviones ligeros.—AÁviones con 
instalaciones compuestas. — Ingeniería 
del helicóptero.—El mundo del ala vo- 
lante.—La fabricación del rotor “Bla- 
de”. —Proyectos en plexiglás”.—Paten- 
tes de aviación.—Rumbo de los in- 
ventos. 


Aviation. —Marzo de 1947.—Articu- 
los especiales. — Suplemento especial. 
(Anuario de “Aviation” de 1947).— 
Aviones personales americanos.—Avio- 
nes personales extranjeros. — Aviones 
de transporte para personalidades, ame- 
ricanos.—Aviones de transporte para 
personalidades, extranjeros. — Aviones 
de investigación y militares, america- 
nos.—Aviones de investigación y mili- 
tares, extranjeros.—Helicópteros ame- 


ricanos y extranjeros. — Editoriales.— 
Noticias de -aviación. — Características 
regulares. 


Signals.—Marzo-abril de 1947.—Ma- 
terial de transmisiones.—Planes articu- 
lados para la paz.—El GCA.—De Mel- 
bourne a Tokio.—Los laboratorios de 


_ ingeniería del Cuerpo de Transmisio- 


nes hacen posible la victoria.—Univer- 
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sidades del Ejército.—Sistemas de co- 
municación de micro-ondas y alta fre- 
cuencia.—La radio en la: operación 
“Overlord”. . 


U. S. Air Services.—Abril de 1947.— 
La labor de la NACA.—La bomba ató- 
mica.—La línea aérea es tan buena co- 
mo la gente que la explota.—Cómo st- 
ría la guerra aérea dentro de los veinte 
años próximos.—Biografía de un gla- 
diador (la “Fortaleza volante”).—“La 
próxima guerra la ganarán las tropas 
aeroembarcadas, no los proyectiles guia- 
dos”, dice el General Gavin.—Exito del 
vuelo del transporte comercial “Con- 
vair-240”.—Symington apoya la unifi- 
cación de las tres Armas.—La “crisis” 
económica del transporte aéreo.—La 
nueva alfombra mágica.—Biddle cons- 
truye el avión de su sueño.—La mu- 
jer en aviación.—La investigación cons- 
tante de la United Aircraft—Eisenho- 
wer en favor de una fuerza aérea com- 
petente, . 


INGLATERRA 


The Aeroplane.—14 Marzo 1947-— 
Nugstra prima de seguros, —Cuestiones 
del momento.—Cálculos acerca de la 
Aviación. —Una nueva serie de hélices. 
Los servicios armados —Lecciones de- 
rivadas del Mando de Transportes (IT). 
Adelantos de gran velocidad en Hurs- 
ley. —Informes del progreso.—El avión 
que para todo sirve: “Convair L-13”, 
avión de enlace.—Transporte aéreo.— 


- Servicios para atención de aviones li- 


geros.—Noticias de la industria.—Co- 
rrespondencia. 


The Aeroplane,—18 abril de 1947.— 
La opinión de la Sociedad de Pilotos 
y Observadores aéreos del Imperio Bri- 
tánico.—Cuestiones del momento.—Una 
nueva Arma.—El papel de Henry Ford 
en la aeronáutica. —Noticias militares. 
Un piloto giróscopo-electrónico británi- 
co.—El piloto segundo en el aire.—El 
sistema de líneas aéreas de Rusia.—La 
Aviación civil rusa:—Túnel aerodiná- 
mico volante, el “Douglas Skystreak”. 
El “Harpoon” y el “Coronado”.— 
Transporte aéreo. — Vuelo privado. — 
Noticias de la industria.—Correspon- 
dencia. 


The Aeroplane.—25 abril de 1947.— 
La Aviación privada.—Cuestiones del 
momento.—La investigación de los mo- 
tores aeronáuticos en Thornton.—Noti: 
cias militares.—La exhibición de la 
RAF en Halton.—Exhibición del Man- 
do de Cazas.—El “Rolls Royce Eagle”. 
Los fenómenos de la pérdida de velo- 
cidad y el avión sin cola (1).—Trans- 
porte aéreo. Problemas de control de 
tráfico.—Los aeródromos y sus propie- 
tarios.—Conferencia colonial, —Noticias 
breves.—Noticias de- la industria.—Co- 
rrespondencia. 


Ftigh+.—Abril, 24 de 1947.—Perspec- 
tiva.—Exhibición de vuelo en Multon. 
A Ginebra en un “Viking”.—El Labo- 
ratorio de motores Thornton.—Aquí y 
allá.—Instrucción móvil. — Correspon- 
dencia americana.—El “Rolls Royce 
Eagle”.——La hélice “Rotol” de ocho 
palas. —Noticias de Aviación civil— 
Aviación militar.-—Correspondencia. 


